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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skél for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom ratts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Avgransningar

Vid planeringen och genomférandet av flygverksamheten under den inter-
nationella Ovningen Arctic Challenge Exercise 2017 (ACE 17) anvandes
gemensamma operativa order (EXOPORD - Exercise Operation Order) och
sérskilda instruktioner (SPINS - Special Instructions) for alla deltagare.
Haverikommissionen har darfor valt att i denna utredning inte nérmare
behandla generella nationella foreskrifter for de bertérda férsvarsmakterna.
Haverikommissionen har déremot valt att behandla de specifika risk-
hanteringsmetoder som anvéndes av vérdlanderna for ACE 17.

Q11

Under 6vningen var deltagarna uppdelade i ”bla” och ”réda” styrkor. Eftersom
handelsen endast involverade tva grupper ur den bla styrkan har haverikom-
missionen valt att inte nd&rmare behandla de réda styrkornas aktiviteter eller
planering.

Den amerikanska marinens stridsledningsenhet (TAOC — Tactical Air Opera-
tions Centre) som deltog i 6vningen har inte behandlats ndrmare eftersom
haverikommissionen anser att enhetens verksamhet inte hade nagon avgdrande
paverkan pa handelseforloppet. Anledningen till detta ar att enheten inte hade
nagot stridsledningsansvar for de involverade flygplanen under tillbudet.
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Utredningen

SHK underréattades den 29 maj 2017 om att ett allvarligt tillbud mellan franska
och svenska stridsflygplan hade intraffat i 6vningsomradet ACE Center, nord-
vast om Arvidsjaur, Norrbottens 1&n, den 25 maj 2017 klockan 15.00.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordférande,
Nicolas Seger, utredningsledare, Gideon Singer, operativ utredare fr.o.m. den
16 augusti 2017, samt Stefan Carneros, militdr utredare fr.o.m. den
30 oktober 2017.

Som ackrediterad representant for Finland har Ismo Aaltonen, fran den
finlandska sakerhetsutredningsmyndigheten, deltagit.

Som radgivare for Forsvarsmakten har Roger Sjoberg deltagit.

Under utredningens inledande skede kontaktade haverikommissionen den
franska militara sakerhetsutredningsmyndigheten BEAD® Air. BEAD Air
hanvisade till den franska forsvarsmakten som utsag divisionschefen vid den
aktuella franska divisionen till kontaktperson for utredningen. 1 samband med
haverisammantradet (se nedan) blev haverikommissionen informerad om att
militarattachén vid franska ambassaden i Stockholm, Fabrice Cohéléach, fort-
séattningsvis skulle vara Frankrikes kontaktperson.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med de bertrda piloterna, deras Overordnade, den
svenska stridsledningen (STRIL), 6vningsledningen och dess sékerhetsorgani-
sation.

SHK har tagit del av handelseforloppet i form av inspelningar av egenrappor-
terad positionsdata presenterad p& D-ACMI?, ljudfiler fran stridsledningen och
Gripens registreringssystem samt 6vningsdokumentation fran ledningen for
ACE 17. Utredningsgruppen har genomfort ett orienterande flygpass pa en
Mirage 2000 simulator samt en genomgang av forloppet i Gripens uppdrags-
stodsystem for planering och debriefing (MSS®).

Ett haverisammantrade holls den 25 oktober 2017. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

1 BEAD Air (Bureau Enquétes Accidents Défense — air).

2 D-ACMI (Debriefing — Air Combat Maneuvering Instrumentation) — Ett verktyg for att félja upp och
analysera militar flygstridsverksamhet som utnyttjar nedladdad data frén berorda flygplan.

3 MSS (Mission Support System) — Gripens uppdragsstddsystem fér planering och debriefing.
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Forkortningar, begrepp och definitioner
AAR (Air-to-Air Refueling Area) — Lufttankningsomrade.

AJA (Air to Air) — Luftstrid mellan flygande enheter.

ACO (Air/Airspace Control Order) — Luftrumskontrollorder. Order som styr
kontrollen av luftrummet infor Gvningen.

A/G (Air to Ground) — Bekdmpning av markmal fran luften.

ASC 890 (Airborne Surveillance and Control) — Svensk luftburen stridsledning
och luftbevakningsplattform.

ATO (Air Tasking Order) — Flyguppdragsorder. En order som innehaller en
sammanstéllning och foérdelning av uppdrag och mal till berdrda enheter i
ovningen. Kélla: DOD Dictionary of Military and Associated Terms as of
June 2017.

AWG (Airspace Working Group) — Den arbetsgrupp som utférde planeringen
avseende luftrummet for ACE 17-Gvningen.

BENO MSN (Be No Mission) — En linje som visar gransen mellan tva separata
uppdragsomraden och som inte far dverskridas.

C2 (Command and Control) — Ledning och styrning. Militara befals befogen-
heter, ansvar och aktiviteter for att leda och koordinera militdra enheter och for
att implementera order relaterade till verkstidllandet av uppdrag.
Kalla: AJP-3.3.5, ALLIED JOINT DOCTRINE FOR AIRSPACE CONTROL,
Edition B Version 1, MAY 2013.

CAP (Combat Air Patrol) — En flygande enhet med beredskap for luftférsvars-
uppgifter i anslutning till ett stridsomrade.

COMADO (Composite Air Operations) — Sammansatta luftstridsuppdrag.

CRC (Control and Reporting Centre) — En enhet som bedriver radarstrids-
ledning och ger varningar inom sitt ansvarsomrade. Kéalla: AAP-06 2016.

D-ACMI (Debriefing — Air Combat Maneuvering Instrumentation) — Ett verk-
tyg for att folja upp och analysera militar flygstridsverksamhet som utnyttjar
nedladdad data fran berorda flygplan. Systemet sammanstéller data och
presenterar 6nskad handelse pa ett tidssynkroniserat satt.

DCA (Defensive Counter Air) — Avser defensiva flyguppdrag.
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ELEVATOR - Under VMC (visuella meteorologiska forhallanden) kan flyg-
beséttningar anvénda begreppet “elevator” (med riktning). Detta &r en begéaran
fran ett stridsflygplan till stridsledningen for att fa information om baring,
avstand, hojd och flygriktning betraffande narmaste motstandare i onskat
omrade. Baserat pa denna information kan piloten vélja att stiga eller sjunka till
onskad hojd. SA (Situation Awareness — situationsmedvetenhet) avseende bla
flygplan forutsatts och ingar inte i denna begaran om det inte specifikt har
begérts. Kélla: ACE 17, SPECIAL INSTRUCTIONS (SPINS) Change 3.

FER (Final Exercise Report) — Avser slutrapporten for ACE-6vningen.

FLOT (Forward Line of Own Troops) — En stridslinje definierad i ACO som
markerar den framsta positionen dér egna trupper befinner sig. Kélla: AAP-6
2016.

HMD (Helmet Mounted Display) — Hjalmmonterad pilotdisplay.

L16 (Link 16) — Ett militart datalanksystem, NATO Link 16, som vid behov
ger information om flyglage och status pa andra enheter som ocksa &r upp-
kopplade till systemet.

Loose Advisory Control — En stridsledningsmetod dér flygplanets befélhavare
bl.a. ansvarar for att:

e Upprétthalla egen separation gentemot Gvningsomradets laterala och
vertikala grénser.
e Uppratthalla egen separation till andra militara flygplan som deltar i
ovningen eller genomflyger 6vningsomradet.
e Navigera enligt gallande ACO betréffande separation.
Kalla: ACE 17, SPECIAL INSTRUCTIONS (SPINS) Change 3.

NAOC (Norwegian Air Operation Center) — Den norska luftrumscentralen i
Reitan som ansvarade for planering och framtagning av luftrumskontrollorder
(ACO) och flyguppdragsorder (ATO) for 6vningen.

OCA (Offensive Counter Air) — Avser offensiva flyguppdrag.
PM Wave (Post Meridiem Wave) — Avser dvningspass under eftermiddagen.
QNH — Anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

RBFA (Rear Boundary of Forward Area) — Bakre grans for det framre omra-
det. En linje i luftrummet som markerar t.ex. gransen mellan lufttanknings-
omraden och resten av évningsomradet.

ROZ (Restricted Operations Zone) — Restriktionsomrade. Omrade dar restrik-
tioner rader for vissa aktiviteter eller operatorer, t.ex. lufttankningsomraden.
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SA (Situation Awareness) — Situationsmedvetenhet. En pilots kontinuerliga
uppfattning om sig sjalv och sitt luftfartyg i forhallande till den dynamiska
miljon for flygningen, hoten och uppdraget, samt formagan att forutse och dar-
efter utfora uppgifter utifran den uppfattningen. Kalla: McMillan, G. R. (1994).
Report of the Armstrong Laboratory Situation Awareness Integration (SAINT)
Team (Briefing Transcript). In Situation Awareness: Papers and Annotated
Bibliography (U). Armstrong Laboratory, Wright-Patterson AFB: OH.

SPINS (Special Instructions) — Speciella regler och direktiv framtagna for
dvningen.

TAOC (Tactical Air Operation Centre) — Taktiskt stridsledningscenter — hér
som en amerikansk enhet med anropssignal EARTHQUAKE som deltog i
dvningen.

TC (Transit Corridor) — Luftkorridorer, vanligtvis i den yttre delen av évnings-
omradet som ar etablerade for en séker dvergang av trafiken till och fran
évningsomradet.

WAM (Wide Area Multilateration) — Ett markbaserat system som anvénder de
signaler som sands ut fran ett flygplan for att avgora dess position med hjalp av
triangulering, vilket innebar att man mater tidsskillnaden pa svar till ett antal
mottagarstationer pa marken.
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Tidpunkt for hédndelsen 2017-05-25, klockan kl. 15.00 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC* + 2 timmar)

Plats Nordvést om Arvidsjaur, Norrbottens I&n,
(position 6542N 01851E, 6 650 meter
Over havet)

Vader Enligt SMHI:s analys pa flygniva 230:
vind 300°/35 knop, sikt > 50 km, tempe-
ratur minus 35°C, inga signifikanta moln
mellan flygniva 160 och 270, QNH®

1007 hPa

Luftfartyg: Grupp A (fyra flygplan)
Registrering, typ 215/831/222/283, JAS 39 Gripen
Anropssignal (i formationsordning) HAMMER (11, 13, 12, 14)
Modell C/ID
Klass, luftvéardighet Militért stridsflygplan
Operat6r Forsvarsmakten
Typ av flygning Militér évningsflygning
Antal ombord: 1/2/1/1

Beséttning 1/1/1/1

Passagerare 0/1/0/0
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga

Samtliga piloter hade giltigt militart behorighetsbevis och var behdriga pa typen
med giltig OPC®.

Piloterna hade flugit typen i minst atta ar och ackumulerat minst 700 flygtim-
mar pa Gripen.

Samtliga piloter hade minst atta timmars sammanhéngande vilotid varje natt
under de 72 timmarna fore handelsen.

4 UTC (Coordinated Universal Time) — Referens for angivelse av tid varlden éver.
% QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.
® OPC (Operator Proficiency Check) — Operatérens kontroll av pilotens kompetens.
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Luftfartyg: Grupp B (tva flygplan)
Registrering, typ

Anropssignal (i formationsordning)

Modell

Klass, luftvardighet

Operator

Typ av flygning

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

bhd bdd

T
b d
W

102 (F-UHKR), 113 (F-UHYO),
Mirage 2000

GUSTO (55, 56)
CRDI

Militart stridsflygplan
Franska flygvapnet
Militar évningsflygning
11

11

0/0

Inga

Inga

Inga

Samtliga piloter hade giltigt militart behdrighetsbevis och var behdriga pa typen

med giltig OPC.

Piloterna hade flugit typen i minst tva ar och ackumulerat minst 300 flygtimmar

pa Mirage 2000.

Bada piloterna hade minst atta timmars sammanhangande vilotid varje natt under

de 72 timmarna fore handelsen.
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SAMMANFATTNING

Ett allvarligt kollisionstillbud intraffade den 25 maj 2017 under den interna-
tionella militdrévningen Arctic Challenge Exercise 2017 (ACE 17), i luftrum-
met nordvést om Arvidsjaur i Norrbottens lan, Sverige.

En grupp bestéende av fyra svenska Gripenflygplan flog i planflykt soderut
under sin hemflygning efter ett luftstridsuppdrag. Samtidigt flog en grupp
bestaende av tva franska Mirageflygplan norrut under en plané’ efter avslutad
lufttankning.

Ett av Mirageflygplanen passerade mycket nédra ett av Gripenplanen. Flyg-
planen hade visuell kontakt med varandra precis fore passagen. Ingen av pilo-
terna utférde nagon undanmanover.

Uppréatthallandet av separation mellan flygplanen baserades pa en évergripande
luftrumsseparation som planerades av 6vningsledningen och gavs ut i form av
en luftrumskontrollorder (ACO) och en flyguppdragsorder (ATO). Ovningens
uppdragsbefalhavare (Mission Commander — MC) och dennes team utforde
sedan detaljplaneringen som publicerades i form av ett koordineringskort. De
tva flygplansgrupperna tolkade den erhallna informationen pa olika satt. Detta
berodde bl.a. pa att deras digitala kartor inte visade samma information. Vidare
saknades viktig information i bade luftrumskontrollordern och flyguppdrags-
ordern.

Héndelsen intraffade i O6vningsomradet dar en stridsledningsmetod kallad
”Loose Advisory Control” tillampades, vilket bl.a. innebar att piloterna sjalva
hade ansvar for att uppratthalla egen separation gentemot Gvningsomradets
laterala och vertikala granser och till andra militdra flygplan som deltog i
dvningen.

Miragegruppen, vars radarsensorer var inaktiva, anropade stridsledningen for
att fa information om annan trafik, men fick inte nagot svar. Miragegruppen
genomforde planén eftersom de ansag sig ha en god situationsmedvetenhet
(SA).

Enligt NATO:s manual betraffande dvningsregler for luftstrid kunde piloterna
sakerstalla sin separation till andra flygplan baserat pa situationsmedvetenhet
(SA), geografisk information, tid, ombordburna system, stridsledning, visuell
kontakt, andra stridsflygplan eller andra hjalpmedel.

Orsaken till handelsen var att dvningsledningen underskattade riskerna for
separationsunderskridande under 6vningens administrativa flygfaser vilket
ledde till att 6vningen genomfdrdes med latenta kollisionsrisker.

Bidragande orsaker var att:

e ACO forandrades dagligen och saknade procedurer och rutter for dver-
gang mellan lufttankning och stridsuppdrag samt mellan stridsuppdrag
och avveckling for hemflygning.

7 Plané — Mandver som innebar en hjdminskning.
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e Det begransade innehallet i ACO och ATO medférde att MC-teamet
fick en omfattande arbetsborda.

e Begreppet SA var inte tydligt definierat, vilket gav deltagarna
utrymme att gora olika tolkningar av t.ex. héjdandringsproceduren
ELEVATOR.

Sakerhetsrekommendationer

Svenska forsvarsmakten rekommenderas att i samrad med de finlandska
och norska férsvarsmakterna:

e Understka behovet av att fortydliga begreppet SA (Situation Aware-
ness) i de kontexter for Ovningsregler dar begreppet anvénds.
(RM 2018:03 R1)

e Undersoka behovet av att atgarda risker betraffande administrativa
flygfaser i samband med 6vningar och insatser. (RM 2018:03 R2)

e Undersoka behovet av att genomféra en simulering for att validera
separationsplanen fére 6vningen. (RM 2018:03 R3)

e Undersoka behovet och mdjligheterna att dela luftldgesinformation
med fler deltagande enheter. (RM 2018:03 R4)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Héndelsen intraffade i samband med en internationell militar flyg-
ovning, kallad ACE 17 (Arctic Challenge Exercise 2017).

ACE é&r en aterkommande multinationell flygévning som ager rum i
de norra delarna av Finland, Norge och Sverige och som aven genom-
fordes 2013 och 2015. Ovningen genomfors inom ramen for det
nordiska samarbetet och en gransOverskridande 6verenskommelse
kallad Cross Border Training som finns mellan landerna.

ACE 17 genomftrdes under perioden 22 maj till 2 juni 2017. Under
ACE 17 deltog drygt 100 flygplan fran flera lander samt stodflyg och
markenheter. UtOver de svenska och franska flygplanen deltog &ven
enheter fran de amerikanska, belgiska, brittiska, finlandska, kanaden-
siska, nederlandska, norska, schweiziska, spanska och tyska flygvap-
nen (se figur 1).

Figur 1. ACE 17 logotyp. Kélla: Forsvarsmakten (Finland).

Syftet med Ovningen ar att 6va dels taktik och lednings- och styr-
ningsprocedurer (C2 — Command and Control®), dels genomforande
av flygverksamhet.

8 ¢2 (Command and Control) — Ledning och styrning. Militara befals befogenheter, ansvar och aktiviteter
for att leda och koordinera militdra enheter och for att implementera order relaterade till verkstallandet
av uppdrag.
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Stridsflygplanen utgick fran tre olika flygplatser, Luleda i Sverige
(ESPA), Rovaniemi i Finland (EFRO) och Bod6 i Norge (ENBO).
Flygstridsledningen i respektive land ledde flygplanen till och fran
évningsomradet.

Inom sjélva stridsomradena forekom endast informationstjanst, kallad
”Loose Advisory Control”, vilket innebar att piloterna sjalva hade
ansvar for att uppratthalla egen separation gentemot dvningsomradets
laterala och vertikala granser och till andra militara flygplan som del-
tog i 6vningen. Piloterna hade dven mojlighet att, vid behov, begara
information om annan trafik fran stridsledningen.

Planeringen for dvningen pabdrjades i borjan av aret med en serie
planeringskonferenser i Oslo for att lagga grunderna for 6vningen och
for att tillvarata erfarenheter fran tidigare vningar.

Den geografiska utstrackningen av Ovningsomradet framgar av
figur 2.
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bred gra linje. Kélla: Forsvarsmakten (Sverige).
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Ovningsomrédets avgransningar betraffande luftrummet framgar av

figur 3.
.

Figur 3. ACE 17 luftrumsomraden. Kélla: Forsvarsmakten (Finland).

Héndelsen intraffade under dvningens fjarde dag och under efter-
middagspasset PM Wave®. Ovningen planerades som en operation
med flera uppdrag som bl.a. omfattade luftstrid, bekdmpning av
markmal och lufttankning.

Som en del av sakerhetsarbetet genomfdrde det finlandska och
svenska flygvapnet riskanalyser for att identifiera och begransa risker
under 6vningen. Dessa redovisas ndrmare i avsnitt 1.17.

Planeringen av luftrummet utférdes av den norska luftrumscentralen
(NAOC - Norwegian Air Operations Center) dar en arbetsgrupp for
luftrummet (AWG - Airspace Working Group) utfardade bade luft-
rumskontrollorder (ACO — Airspace Control Order) och flyguppdrags-
order (ATO — Air Tasking Order).

Den detaljerade planeringen infor varje pass utfordes av sérskilt
utsedda befalhavare (bl.a. i rollen som MC - Mission Commander och
Airboss) med tillhérande stab som beskrivs narmare i avsnitt 1.17.

® PM Wave (Post Meridiem Wave) — Avser dvningspass under eftermiddagen.
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Separationen mellan flygplanen baserades pa forplanering av enheter i
tid och rum enligt en separationsplan (Deconfliction Plan).

Separationsplanerna utgérs i princip av. ACO (Airspace Control
Order), ATO (Air Tasking Order) och Coordination card.

Det aktuella passet foregicks av moten och genomgangar (briefingar) i
olika steg. Briefingarna hade sarskilt fokus pa bl.a. separation, saker-
het, samt administrativa och taktiska procedurer. Eftersom deltagarna
utgick fran tre olika baser genomfordes briefingarna genom videotele-
konferens (VTC).

Ovningsdeltagarna var uppdelade i en bld och en rod styrka. Varje
sida tilldelades egna omraden, luftrum, flyghdéjder och tider samt luft-
tankningsomraden och tankningstider.

De bla styrkornas planerade uppdrag framgar av figur 4 och 5, som
visar flygpassets omfattning samt deltagande flygplan och grupper av
flygplan med bl.a. tilldelade tider och hojder.

Den svenska gruppen, som bestod av fyra stycken JAS 39 Gripen
(en fyrgrupp), hade anropssignalen HAMMER 11. Fyrgruppens med-
lemmar kallades HAMMER 11, 12, 13 och 14. Fyrgruppens uppdrag
framgar av figur 4 och 5, markerat i gront. Vid motet med de franska
Mirageplanen (passagen) var gruppen formerad i ordningen
HAMMER 11, 13, 12, 14.

Den franska gruppen, som bestod av tva stycken Mirage 2000C
(en rote), hade anropssignalen GUSTO 55. Rotens medlemmar
kallades GUSTO 55 och 56. Rotens uppdrag framgar av figur 4 och 5,
markerat i blatt.

Av koordineringskortet framgar att HAMMER tilldelades ett luft-
stridsuppdrag (A/A'°) pa ett hojdblock pa& 22 000-24 000 fot™ medan
GUSTO tilldelades ett markanfallsuppdrag (A/G*?) p& en vantelages-
hojd av 16 000 fot.

Under 6vningen anvéndes “Force QNH” vilket innebar att samtliga
deltagare anvidnde samma hojdreferens betraffande hojdmaétarinstall-
ning.

Av tidsallokeringstabellen (se figur 5) framgar att HAMMER skulle
vara klara med sitt uppdrag och atervanda till basen ungefar samtidigt
som GUSTO skulle paborja sitt attackuppdrag.

10 A/A (Air to Air) — Avser luftstrid mellan flygande enheter.
™ Fot — Enhet som motsvarar 0,3048 meter.
12 A/G (Air to Ground) — Avser bekdmpning av markmal fran luften.
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Package MJIOLNIR [ mC ] BOWS?
Date 2017-05-25] ch [ o [DMmC| VERMINL
CALLSIGN #1TYPE MSN AA WPN AG WPN MODE 3 STN AATAC [ TAXI T/IO INALT |push AL}  2.push HOLD PT HOLD ALT
STORK 51 4*M2000-5 AIA 402+ NIL 4151 10220 36Y 1123 1133 31 35-36 HC 35-36
PANTHER 21 4*F18 AA 602+ NIL 2421 10330 21Y 1150 1200 23 25-26 HE 25-26
PANTER 25 2*F18 AIA 602+ NIL 2425 10334 23Y 1240 1250 24 35-36 HE 35-36
DALTON 05 4*JAS-39 AA 402+ NIL 2405 10264 15Y 1155 1205 21 31-34 25-26 HE /HE |31-34/25-26
DALTON 35 2*JAS39 AIA 402+ NIL 2435 10268 16Y 1205 1215 21 11-12 HE 11-12
HAMMER 11 4*JAS-39 AIA 402+ NIL 2411 10270 17Y 1148 1158 22 22-24 HC 22-24
JAKAL 01 4*F16 AA 600+ NIL 1501 10200 02Y 1140 1150 24 31-34 25-26 HW / HW 31-34/25-26
JAKAL 05 4*F16 AIA 600+ NIL 1505 10204 a4y 1135 1145 25 25-26 HW 25-26
BOW 57 2*RAF AIG 202+ 12*SB38 4157 10224 39Y 1120 1130 30 15 HE 15
STEEL 21 4*F18 AIG 202+ 8*GBU-31 4121 10310 26Y 1145 1155 32 13-14 HE 13-14
GATOR 21 4*JAS-39 AIG 202+ 32*SDB 1521 10300 10Y 1125 1135 26 -16, 20-. HW 14-16, 20-21
VERMIN 15 4*GR4 AIG 002+ STORM SHADOW]| 1515 10234 08Y 1240 1250 20 0+10-1. HC LO+10-13
GOLD 25 2*JAS-39 AG 202+ 16*SDB 1525 10304 12Y 1125 1135 21 -16, 20-: HW 14-16, 20-21
FANG 11 4*F16 AIA 402+ NIL 1511 10240 6Y 1120 1130 23 35-36 HW 35-36
TECHNO 74 1*DA-20 1574 1140
YETI 72 1*C130 1572 41Y 1120 1130 LO+10
WILLOW 73 1*C295 4173 104y 1120 1125 LO+10
SKIBOX 74 1*ASC-890 2474 35 20
TEXACO71 KDC-10 AAR EHEH |111Y/48’ 0905 0915 25KFT 60k ROZ 7TH BOOM 80K ON REQ]
SHELL73 A330-V AAR EGVN |[113Y/50Y| 0840 0850 26KFT 60K ROZ 8H DROGUE
QUID77 KC135M AAR
COBO72 A-310 AAR 4172 EFRO |112Y/47Y| 26KFT 80K ROZ 9H DROGUE SINGLE HOSE

Figur 4. Tidskoordineringskort for de bla styrkorna. Kalla: Forsvarsmakten (Sverige).

ORDER OF P RO A
INFLIGHT PUSH 1 PUSH2 ALT FLOW A/A TGT 1 TOT TOT EGRESS
CALLSIGN FREQ'S TARC TIME [rarcaut| TARC | TIME [marcaur| TO 1 2 3 ROZ 1 TGT ON STA | ALT | BASE
STORK 51 E1l 1235 | 31-34 1210 | AAR E1l 1240-1330] 31 |EFRO
PANTHER 21 E2 1245 | 21-24 AAR | E2 1255-1335] 23 |ESPA
PANTER 25 E1 1315 | 31-34 E1l 1315-1400] 24 |ESPA
DALTON 05 E1 1228 | 3130 [ E2 | 1335 | 2124 E1 | mar]| E2 1330-1400] 21 |ESPA
DALTON 35 1300 | 11-12 AAR BLOM 1300-1400| 21 [ESPA|
HAMMER 11 w2 1228 | 22-24 WEEH W2 1225-1300 22 |ESPA
JAKAL 01 W1 |1229-45] 3134 | w2 | 1325 | 22-24 wi | aar| w2 | 1300z> | B21-24 |1330-1400( 24 |ENBO
JAKAL 05 w2 1300 | 22-24 AAR | w2 1300z-> | B21-24 [1300-1330| 25 |ENBO
BOW 57 E 1233 15 BACK 6 1240-1250 32 |EFRO]
PREEESEST  NO 75 OF5 F O O O T |
STEEL 21 E 1233 | 13-14 sACKH 6 1240-1250 30 |EFRO]
GATOR 21 BCW 1234 |14-16.2021) ACK 2 1240-1250 26 |ENBO|
VERMIN 15 E 1330 |LO+10-13] 51 1340-1350 20 |ENBO;
GOLD 25 BCW | 1234 14152021 1138 2 1240-1250 21 |ENBO|
FANG 11 w1 1235 | 3134 1235 | aar | w1 1240-1330] 23 [ENBO
TECHNO 74 E 1229 20 1230-1400 20 |ENBO
YETI72 E 1305 | LO+10 49 1330-40 ENBO
WILLOW 73 E 1305 | LO+10 49 1330-40 EFRO
SKIBOX 74 ROZ1 20

Figur 5. Tidsallokeringstabell. Tiderna i tabellen &r angivna i UTC, vilket innebdr att
tvd timmar ska laggas till for att fa lokal tid vid 6vningstillfallet. Kalla: Forsvarsmakten
(Sverige).

1.1.2  Handelseférlopp

Enligt D-ACMI™-systemet passerade GUSTO 55 och HAMMER 12
varandra kl. 14.59.53 och det minsta uppmatta avstandet var ungefar
150 meter horisontellt och 30 meter vertikalt. Lagesbilden framgar av
figur 6.

D-ACMI-positionen baseras pa nedladdad navigeringsdata fran flyg-
planen. Det uppmatta horisontella avstandet har en osakerhet pa grund
av skillnader i flyggruppernas navigeringsutrustningar som kan uppga
till 50-60 meter.

18 D-ACMI (Debriefing — Air Combat Maneuvering Instrumentation) — Ett verktyg for att folja upp och
analysera flygstridsverksamhet.
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Figur 6. Lagesbilden enligt D-ACMI centrerad kring HAMMER 12 vid tillbudet kl. 15.00.
(Mirageroten GUSTO 55/56 flyger norrut och Gripen HAMMER 12 sdderut).
Kalla: Forsvarsmakten (Sverige).

En schematisk vertikal l&gesbild av héndelsen, innan, under och efter
tillbudet presenteras i figurerna 7, 8 och 9. Bilderna &r inte skalenliga.

Relativ position ungefar 14:58*
(sidovy)
*Lokal tid (UTC+2)

d
22000 ft . P P

Hammer 11, 13 (Gripen) Hammer 12 Hammer 14

Figur 7. Vertikal schematisk lagesbild fore tillbudet ca kl. 14.58.
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Relativ position ungefar 15:00*
(sidovy)
*Lokal tid (UTC+2)

22000 ft

Gusto 55, 56 (Mirage)

Figur 8. Vertikal schematisk I&gesbild vid tillbudet ca kl. 15.00.

Relativ position ungefar 15:02*
(sidovy)
*Lokal tid (UTC+2)

16000 ft
h&

Gusto 55, 56 (Mirage)

Figur 9. Vertikal schematisk Iagesbild efter tillbudet ca kl. 15.02.

Forsvarsmaktens analys av Luftfartsverkets avl&sningar av flyg-
planens position enligt WAM™-matningar visar att avstindet var
ungefar 0.08 Nm (150 m) pa samma hojd.

Dessutom har haverikommissionen tagit del av transponderdata fran
flygplanen dar avstandet mellan GUSTO 55 och HAMMER 12 upp-
maéttes till 480 meter vid passagen (se figur 10).

¥ WAM (Wide Area Multilateration) — Ett markbaserat system som anvander de signaler som sands ut
fran ett flygplan for att avgéra dess position med hjélp av triangulering, vilket innebér att man méater
tidsskillnaden pa svar till ett antal mottagarstationer pa marken.
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ACE 2017-05-25
Gusto 55

12:59:55 830 m

12:59:494 450 m

Figur 10. Uppmatta avstdnd mellan GUSTO 55 och HAMMER 12. Kalla: Férsvarsmakten
(Sverige).

Nagra minuter fore tillbudet befann sig GUSTO i den sodra delen av
ovningsomradet och hade precis avslutat lufttankning i lufttanknings-
zonen kallad AAR ROZ-8 (Air to Air Refueling Restricted Operating
Zone 8).

GUSTO ldamnade tankningsomradet pa en héjd av 27 000 fot pa en
nordnordostlig kurs i en roteformation pa vag till ett vantelage kallat
HOLD CENTRE for att inleda sitt anfallsuppdrag. Enligt planeringen
skulle GUSTO vara pa 16 000 fot innan uppdraget pabdrjades.

Samtidigt avslutade HAMMER, som befann sig i en utspridd kolonn-
formation, sitt luftstridsuppdrag i den centrala delen av 6vningsomra-
det och var pa vdg att atersamlas till en taktisk formation for att ater-
vanda till Luled. Initialt utnyttjade gruppmedlemmarna hojdblocket
mellan 22 000 och 24 000 fot for att sedan flyga i en utdragen kolonn-
formation soderut pa 22 000 fot.

HAMMER 11 och 13 lag framst i en roteformation och flog soderut
for att sedan paborja en vanstersvang mot den Ostra transitkorridoren
infor hemflygningen. Nagra nautiska mil bakom féljde HAMMER 12
och ytterligare nagra nautiska mil langre bak foljde HAMMER 14.
Den utspridda formeringen utgjorde en taktisk grupp som leddes av
HAMMER 11.

Ungefar samtidigt ville GUSTO pabdrija sin plané fran 27 000 fot till
16 000 fot pa vag mot vantelaget kallat HOLD CENTRE. | samband
med tillbudet levererade inte radarsensorerna pa GUSTO 55 eller 56
nagra maldata till piloterna pa grund av att radarsensorn pa
GUSTO 55 var tillfalligt ur funktion medan radarsensorn pa
GUSTO 56 avsiktligt var instélld i vilolage.
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GUSTO forsokte da fa information angaende narliggande flygplan
infor sin plané genom ett radioanrop (ELEVATOR call) till den
taktiska stridsledningen. Anropet gjordes bade pa de priméra och
sekundara frekvenserna (med anropssignal EARTHQUAKE respek-
tive EAGLE). Haverikommissionen har lyssnat pa ljudregistreringarna
men det har inte gatt att uppfatta nagot svar pa GUSTOs anrop.

Den néra passagen intraffade mellan GUSTO 55 och HAMMER 12
(som var trea i formationen) pa ungefar 22 000 fot.

Efter passagen fortsatte HAMMER och GUSTO som planerat.

Tillbudet rapporterades muntligt efter passet och sedan skriftligt enligt
géllande rutiner.

Handelsen togs &ven upp pa den stora debriefingen (MASS
DEBRIEF) samma dag.

Tilloudet intr&ffade 1 position  6542N 01851E, 22 000 fot
(6 650 meter) Gver havet.

1.1.3  Handelseforloppet ur HAMMERS (Gripengruppen) perspektiv

Héndelseforloppet ur HAMMERS perspektiv har dokumenterats
genom gruppens radiokommunikation, Gripenregistreringar och inter-
vjuer med samtliga piloter.

HAMMERSs elektroniska kartbild som var presenterad pa den taktiska
indikatorn framgar av figur 11. Kartan ar orienterad i flygplanets
langdriktning och visar en vy ungefér i sydlig riktning med den egna
positionen markerad som en svart triangel i mitten.

Den planerade rutten visas med bla linjer. Luftrumsgranser anges med
roda och bruna linjer. Flygplan tillhérande egna styrkor anges i gront,
dar ifyllda gréna symboler, t.ex. D/22 representerar HAMMERS
gruppmedlemmar, och grona symboler utan fyllning representerar
andra flygplan.
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Figur 11. Gripens digitalkarta ungefér vid tidpunkten for tillbudet. Kélla: Férsvarsmakten (Sverige).

Flygplanets kartbild skapades via en planeringstjanst och ett stodsystem
(Mission Support System) med hjalp av luftrumskontrollorder och flygupp-
dragsorder (ACO/ATO), samt med anpassning till flygplanets och uppdragets
begransningar.

Av intervjuerna framgar att HAMMER-gruppen blev klar med luftstridsupp-
draget i det vastra omradet och holl pa att atersamlas infor hemfarden till
Luled. Som en del av luftstridstaktiken var gruppen utspridd under s.k.
EGRESS, det vill sdga under avvecklingen av uppdraget och hemflygning och
Overvakade formationen med hjalp av flygplanens egen radar och information
via datalank.
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Samtliga gruppmedlemmar bibehdll den tilldelade hdjden 22 000 fot i
enlighet med uppdragsplaneringen och betraktade flygfasen som en
administrativ flygfas'® for atersamling och &tergang till en rutinartad
hemflygning.

Gruppchefen uppfattade den roda linjen 6ster om gruppen som en hard
grans som inte fick passeras (BENO MSN®®), for att inte hamna i
konflikt med andra flygplan fran den bla styrkan. Den digitala kartan
visar den forprogrammerade rutten for hemflygning i blatt. Rutten
gick mellan tva linjer som bildade en ost-vastlig korridor for att sedan
fortsatta i nordgaende riktning anda fram till en rapportpunkt marke-
rad W9 (se figur 11).

Gruppmedlemmarna har berattat att uppdraget 6vergick till en lugnare
atersamlingsfas infor hemfarden. De uppfattade att de var separerade i
hojd fran annan trafik och undvek darfor att Iasa radarn pa denna.

Gripenflygplanen var utrustade med ett datalanksystem, NATO
Link 16 (Lank 16), som ger information om flyglage och status pa
andra enheter uppkopplade till datalanken.

Det framgar av intervjuerna att GUSTO inte syntes i datalalanksyste-
met eftersom Mirageflygplanen varken var utrustade med Link 16
eller definierades som lankmal av stridsledningen.

Det framgar av incidentrapporten att gruppchefen for HAMMER
foljde GUSTO-roten pa radarn och observerade att de hade lamnat sin
marschhaéjd pa 27 000 fot och borjade sjunka mot HAMMER-gruppen
i riktning mot den vastliga delen av stridsomradet (West Lane).
Med hjalp av radarmaldata presenterad pé sin hjalmdisplay (HMD'")
upptackte gruppchefen Mirageroten visuellt pa mindre &n 2 000 fots
vertikalt avstand och informerade sin grupp om detta via radio.

Mirageroten passerade ovanfor de forsta tva HAMMER-medlem-
marna och upptécktes visuellt strax darefter som en véldigt néra
passage av den tredje HAMMER-medlemmen (HAMMER 12).
HAMMER 12 utforde inte ndgon undanmandver.

Den fjarde HAMMER-medlemmen som lag ytterligare nagra nautiska
mil langre bak som sista flygplan i kolonnen, sdg de passerande
Mirageflygplanen under sig med god separation.

Piloterna ha uppgett att radiotrafiken pa den administrativa frekvensen
var anstrangd och att manga forsokte kommunicera samtidigt med
stridsledningen utan att alltid kunna uppfatta nagot svar.

15 Administrativ flygfas — Avser en flygfas till och fran stridsomrade.
8 BENO MSN (Be No Mission) — Avser en linje som inte far dvertradas under uppdraget.
1" HMD (Helmet Mounted Display) — Hjalmmonterad pilotdisplay.
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Vid intervjuer med piloter och stridsledare har det ocksa papekats att
den taktiska stridsledningen TAOC, med anropssignalen EARTH-
QUAKE, hade begrénsad radiotdckning och levererade missvisande
flygplanslagen pa Lank 16.

1.1.4  Handelseforloppet ur GUSTOs (Mirageroten) perspektiv

Héndelseforloppet ur GUSTOs perspektiv har dokumenterats genom
gruppens radiokommunikation och intervjuer med bada piloterna.

Den digitala kartan som var tillganglig fér Miragepiloterna under
passet framgar av figur 12. Kartan ar nordorienterad utan att specifikt
visa flygplanets egen position. Tillbudet dgde rum ungefar mellan de
punkter pd kartan som benamns ACE RBFA® och HOLD CENTRE.

GUSTOs planerade rutt visas som bla linjer med numrerade navige-
ringspunkter. Luftrumsgranserna och avgransningslinjer visas i rott,
medan orangefargade linjer markerar korridorer. Utéver detta presen-
teras markeringar for vantelage, markmal och olika referenspunkter i
form av bokstéver och siffror.

100 KM

Flgur 12 Dlgltalkartan som var tlllgangllg for Miragepiloterna under uppdraget pa deras
elektroniska knablock. Kélla: Forsvarsmakten (Frankrike).

Det framgar av intervjuerna att GUSTO-roten blev klar med lufttank-
ningsuppdraget i det centrala omradet (ROZ8) och skulle atersamlas
infor attackuppdraget.

18 RBFA (Rear Boundary of the Forward Area) — Bakre grans for det framre omradet.
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Enligt tidsallokeringstabellen (se figur 5) skulle attackuppdraget utga
fran vantelaget HOLD CENTRE pa 16 000 fots hojd kl. 15.09.

Rotetvaan hade sin radar i vilolage eftersom roten var i tat formation
och for att inte stora roteettan genom radarvarningar. Dessutom var
roteettans radar tillfalligt ur funktion vilket gjorde att roten helt
saknade radarformaga under den initiala inflygningen mot vantelaget.

Mirageflygplanen hade inte tillgang till sina radarssensorer under
planéfasen och var inte heller utrustade med dataldnksystemet L16.
Det innebar att piloterna behdvde forlita sig pa radiokontakt med
stridsledningen och pa sin egen visuella avsokning av luftrummet.

Det framgar av intervjuerna att piloterna bedomde att de hade en god
situationsmedvetenhet (SA™ — Situation Awareness) och att de inte
forvantade sig att andra flygplan skulle finnas pa rutten till vantelaget.

Det framgar av incidentrapporten att GUSTO som planerat lamnade
flyghojden 27 000 fot och sjonk pa kurs 040° till den tilldelade hojden
16 000 fot i korridoren (mellan tva orangefargade linjer — se figur 12)
mellan Punkt D (gomd under texten ACE RBFA) och viénteldget
HOLD CENTRE. Enligt samma incidentraport upptackte GUSTO 55
och 56 fyra motande flygplan pa nara hall.

Rotechefen har berattat att han anropade stridsledningen med begéran
om trafikinformation infér hojdandringen (ELEVATOR CALL) men
aldrig uppfattade nagot svar, vare sig pa den priméra eller pa den
sekundara frekvensen.

Roteettans beslut att, som planerat, ldamna 27 000 fot och sjunka
snabbt till 16 000 fot grundade sig pa att det var nédvandigt att hinna i
tid och att vara pa ratt hojd infor attackuppdraget. Dessutom upp-
fattade roteettan att han hade en god SA med hansyn till vadret och
hans mentala bild av den omgivande trafiken. Han har beréttat att han
litade pa 6vningens separationsplan (Deconfliction Plan) samt att han
var medveten om att det var piloterna sjalva som ansvarade for sepa-
rationen i omradet.

GUSTO-medlemmarna, vars radarenheter inte var aktiva, hade inte
visuell kontakt med HAMMER 12 férran nagon sekund fore passagen.

Det framgar av intervjuerna att GUSTOs roteetta upptackte
tva Gripenflygplan i formation under sig och pa sin vanstra sida. Ett
par sekunder senare upptécktes ett tredje Gripenplan. Moétet med det
tredje Gripenplanet uppfattades som véldigt nara och avstandet upp-
skattades till mellan 200 och 300 meter pa samma hojd.

19 SA (Situation Awareness) — Avser bl.a. pilotens medvetenhet om sitt lage i férhallande till
omgivningen.
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GUSTO utforde inte nagon undanmandver. Roteettan har berattat att
en undanmanover inte skulle ha férandrat nagonting. Dessutom ansag
han att en undanmandver at hoger inte var lamplig med hansyn till sin
rotetvaa som flog pa den hogra sidan om honom.

Efter passagen var GUSTO-medlemmarna oroliga for var det
fjarde Gripenflygplanet befann sig, men de fick aldrig visuell kontakt
med det.

Efter tilloudet fortsatte GUSTO med det planerade uppdraget och
atervande darefter till Rovaniemi.

1.1.5 Handelseforloppet ur stridsledningens perspektiv

Under 6vningen var stridsledningsansvaret i den svenska delen av
ovningsomradet delegerat fran den norska ledningscentralen (NAOC)
till den svenska stridsledningsenheten (CRC — Control and Reporting
Centre) med anropssignalen EAGLE (se figur 13).

NAOC
Reitan/Bodg
TACOM
Unit Reps

CRC Eagle CRC Sgarreisa
SWE NOR
TACON TACON

Figur 13. Stridsledningsansvar under ACE 17. Kalla: Férsvarsmakten (Finland).

Som en del av 6vningen fick ocksa andra enheter delansvar under det
aktuella passet. Den amerikanska enheten TAOC, med anropssignalen
EARTHQUAKE, var bl.a. ansvarig for att vid begédran lamna flyg-
information inom den delen av stridsomradet déar tillbudet &dgde rum,
medan EAGLE endast hade backup-ansvar.

Utover dessa markenheter befann sig ett radarspaningsflygplan i
luften. Flygplanet utgjorde en luftburen radar- och stridsledningsplatt-
form med beteckningen ASC 890. Enheten var i luften under efter-
middagspasset men hade som huvuduppgift att radarspana i omradets
norra delar samt bista EARTHQUAKE med luftlagesbild pa Lank 16.

Enligt intervjuer med den svenske flygstridsledaren uppfattade denne

att GUSTO begarde flyginformation infér en hojdéandring (ELEVA-
TOR) av EARTHQUAKE utan att fa nagot svar.
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Nar GUSTO pabdrjade sin plané upptackte flygstridsledaren att grup-
perna var pa kollisionskurs men antog att dessa hade visuell kontakt
med varandra och vidtog darfor inga atgarder.

Vid passagen var HAMMER och GUSTO pa olika stridslednings-
frekvenser i enlighet med den gallande planeringen.

Stridsledaren har aven berattat att frekvensen som skulle anvandas for
overgangen fran lufttankningsomradet till vantelaget HOLD CENTRE
var en taktisk frekvens som kan ha varit utstord.

Enligt EAGLEs rapport avslutade GUSTO sin lufttankning kl. 14.55
och anropade EARTHQUAKE pa lufttankningsfrekvensen med en
begaran om att fa lamna omradet.

Det framgar vidare av rapporten att flygplan kunde ldmna lufttank-
ningsfrekvensen och 6verga till incheckningsfrekvensen i stallet for
den taktiska frekvensen. Detta utgjorde en komplicerande faktor for
flygstridsledaren som darmed inte var saker pa vilken frekvens
GUSTO fanns pa.

1.1.6  Handelseférloppet ur uppdragsbefalhavarens (Mission Commander)
perspektiv

Det framgar av de luftrumskontrollorder (ACO) och flyguppdrags-
order (ATO) som delades ut till deltagarna kl. 13.00 dagen fore efter-
middagsovningen (PM Wave) att grundplaneringen endast var over-
siktlig och forutsatte att mycket av detaljplaneringsjobbet skulle goras
av ovningens uppdragsbefalhavare (MC).

Eftersom deltagarna utgick fran de tre baserna Lulea, Rovaniemi och
Bodd, genomfordes en del av planeringen via videotelekonferens.

Uppdragsbefalhavaren hade som uppgift att planera uppdragen, for-
dela flygenheter, vapen och mal samt detaljplanera taktiken, luftrum-
met och koordinera 6vriga resurser, sasom lufttankning.

Inom den begrénsade tiden infor briefingen, behdvde uppdragsbefal-
havarens team planera, testa, analysera och fa planeringen godkand av
ovningens AIRBOSS.

Av intervjuerna med flera av nyckelpersonerna framgar att deras upp-
fattning om hur uppdragen skulle genomforas i praktiken skilde sig at,
sarskilt vad géller de administrativa flygfaserna in och ut ur strids-
omradet.

Det framgar ocksa av intervjuerna att en del detaljer endast framfordes
muntligt under genomgangen eller endast till enskilda piloter efter
genomgangen.
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1.5

151

Det framgar dven att uppdragsbefdlhavaren ansag att separations-
linjens utstrackning (BENO MSN) var ténkt att sluta langre norrut &n
vad som féljde av briefingkortets koordinater samt att avvecklingspro-
ceduren (s.k. EGRESS) inte presenterades under genomgangen.

Enligt intervjuuppgifter hade GUSTO-piloterna ett sérskilt moéte med
uppdragsbefalhavaren efter den gemensamma genomgangen och
fragade hur det var tankt att flygningen fran tankningsomradet till

attackuppdraget skulle utféras. Uppdragsbefalhavaren forklarade da
tillvagagangssattet, som sedan ocksa tillampades av GUSTO.

Personskador
Inga.

Skador pa luftfartygen
Inga.

Andra skador
Inga. Ingen miljopaverkan.

Besattningen/personalinformation
Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Grupp A (Gripen, anropssignalen HAMMER)

RM 2018:03

JAS Gripen | Alder | Total Pa Senaste | Typ- Senaste

Piloter flygtid typen | 90 inflygning | OPC?
(timmar) dagar | ar

Hammer 11 | 37 1680 1270 | 36 2008 Aug. 2016

Hammer 12 | 41 1940 1005 | 38 2006 Aug. 2016

Hammer 13 | 44 2000 755 46,5 2003 Dec. 2016

Hammer 14 | 47 2200 1100 | 20 2001 Dec. 2016

Samtliga piloter hade giltigt militart behodrighetsbevis med géllande
operativ och medicinsk behdrighet.

Samtliga piloter hade minst atta timmars sammanhangande vilotid varje
natt under de 72 timmarna fére handelsen.

2 OPC (Operator Proficiency Check) — Operatérens kontroll av pilotens kompetens.
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Grupp B (Mirage, anropssignalen GUSTO)

Mirage Alder | Total Pa Senaste | Typ- Senaste

Piloter flygtid typen | 90 dagar | inflygning | OPC
(timmar) ar

Gusto 55 | 31 990 600 50 2013 Jul. 2016

Gusto 56 | 29 850 360 65 2015 Feb. 2017

Samtliga piloter hade giltigt militart behorighetsbevis med géllande
operativ och medicinsk behdrighet.

Samtliga piloter hade minst atta timmars sammanhangande vilotid varje
natt under de 72 timmarna fére handelsen.

15.2 Passagerare

HAMMER 12 hade en passagerare som inte hade nagon operativ roll
under uppdraget.

1.5.3  Ovrig berérd personal

Aktuella enheter vid tillbudet var den svenska stridsledningsenheten
(EAGLE), den amerikanska marinens stridsledningsenhet (EARTH-
QUAKE) och stridsledningsflygplanet ASC 890 (SKIBOX).

Den svenska stridsledningspersonalen var till viss del involverade i
hé&ndelsen och var aktorer i ACE 17-6vningen vad géller planeringen
och genomférandet.

Stridsledningen hade dock inget separationsansvar i det aktuella
omradet under eftermiddagspasset men skulle vid behov kunna ge en
flyglagesbild till anropande flygplan.

Medlemmar ur EAGLE och SKIBOX har intervjuats. Eftersom
stridsledningspersonalen inte bedrev flygstridsledning i det aktuella
omradet redovisas inte deras personalinformation.

1.6 Luftfartygen

1.6.1  Luftfartyg A — Gripen allmént

JAS 39 Gripen &r ett enmotorigt multirole stridsflygplan tillverkat av
Saab AB, (se figur 14). A- och C-versionerna &r ensitsiga medan B- och
D-versionerna ar tvasitsiga. Flygplanet ar 14,1 meter langt och har en
spannvidd pa 8,4 meter. Maximal tillaten startvikt ar 14 000 kg.
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Figur 14. Gripen C. Foto: Saab AB.

Flygplanets sensorer och navigeringssystem som anses relevanta for
héndelsen beskrivs i avsnitt 1.6.3.

1.6.2  Luftfartyg B — Mirage 2000 allméant

Mirage 2000 &r ett enmotorigt multirole stridsflygplan tillverkat av
Dassault Aviation (se figur 15). Modellen C RDI &r en ensitsig jakt-
version med multifunktions dopplerradar. Flygplanet ar 14,6 meter
langt och har en spannvidd pa 9,1 meter. Maximal tillaten startvikt ar
16 500 kg.

Figur 15. Mirage 2000C RDI. Foto: Forsvarsmakten (Frankrike).

De sensorer och navigeringssystem som anses relevanta for handelsen
beskrivs i avsnitt 1.6.4.
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1.6.3  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen (Gripen
- HAMMER)

Flygplanet &r utrustat med ett troghetsnavigeringssystem med GPS
(INS/GPS). Navigeringspunkter presenteras for piloten pa olika satt i
cockpit, bl.a. i den taktiska indikatorn (TI) och pa siktesindikatorn
(Head Up Display — HUD), (se figur 16).

i e sl sl "

Figur 16. Gripen C cockpit. Navigeringsdisplay i mitten med HUD ovanfor och framfér front-
rutan. Foto: Saab AB.

Flygplanet ar utrustat med en huvudsensor i form av en multifunktions
pulsdopplerradar som bl.a. kan upptacka och folja flera luftmal samti-
digt. Flygplanet & &ven utrustat med en hjalmdisplay (Helmet
Mounted Display — HMD) kallad COBRA. Pa hjalmdisplayen kan
bl.a. flyg- och radarmaldata presenteras for piloten i form av olika
visuella symboler, se figur 17.
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Figur 17. Gripen Cobra hjalmisplay (HMD). Foto: Saab AB.

Navigeringssystemet pa Gripen &r helt integrerat med presentations-
och manovreringssystemet. Den planerade rutten samt underliggande
kartunderlag laddas in via planerings- och debriefingssystemet
(Mission Support System — MSS).

1.6.4  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen (Mirage
- GUSTO)

Flygplanet &r bl.a. utrustat med ett troghetsnavigeringssystem (INS),
med 10 primdra och 10 sekundéra navigeringspunkter som presenteras
for piloten pa olika satt i cockpit, bl.a. i siktesindikatorn (Head Up
Display — HUD), se figur 18.

Flygplanet ar utrustat med en huvudsensor i form av en multifunktions
pulsdopplerradar som bl.a. kan upptéacka och félja flera luftmal samti-
digt.

I samband med handelsen var radarsensorn pa GUSTO 565 tillfalligt ur
funktion medan radarsensorn pa GUSTO 56 avsiktligt var stalld i vilo-
lage.

Den tillfalliga funktionsstérningen pa GUSTO 55s radar aterstalldes

senare under den aktuella flygningen och féranledde inte nagra under-
hallsatgarder.
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g g B i Pt
Figur 18. Mirage 2000C RDI cockpit. Foto: Forsvarsmakten (Frankrike).

Piloten har dven tillgang till en GPS-utrustad Samsung Note 8 tablet
(lasplatta), (se figur 19).

Lasplattan var utrustad med en flerskiktad kartapplikation kallad
Alliance som inneholl kartor, relevanta punkter och polygoner fran
ACE 17 underlaget. Applikationen var utvecklad av det franska flyg-
vapnet for sina behov och uppdragsplaneringen gjordes pa en dator
kallad Mission Planning Computer och laddades ner i piloternas
lasplattor infor varje uppdrag.
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OVERLAY CONFIG

=
(=

Figur 19. Navigeringsapplikation i en Note 8 lasplatta som anvands av det franska flygvapnet
i Mirage 2000C. Foto: Férsvarsmakten (Frankrike).

1.7 Meteorologisk information

Prognosen som gaéllde vid tiden for tillbudet framgar av figur 20.

Prognosen visar bl.a. att det inte skulle finnas nagra moln 6ver flyg-
niva 180 i omradet dar tillbudet 4gde rum.
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igur 20. Véderprognos som ingick i genomgangen infor det aktuella eﬁefmiddagspasset.
Kélla: Férsvarsmakten (Finland).

Vader enligt SMHIs analys pa ungefar flygniva 230 vid tidpunkten for
handelsen:

Vind 300°/35 knop

Sikt > 50 km

Temperatur minus 35°C

Inga signifikanta moln mellan flygniva 160 och 270
QNH? 1007 hPa

1.8 Navigationshjalpmedel

Navigationshjalpmedel som var relevanta for handelsen var ombord-
burna och behandlas ndrmare i avsnitt 1.6.3 och 1.6.4.

19 Radiokommunikationer

I samband med tillbudet befann sig bade JAS- och Miragegrupperna
(HAMMER och GUSTO) i en 6vergangsfas ut fran stridsomradet
respektive in mot stridsomradet, vilket innebar att de befann sig i ett
omrade dér piloterna sjalva hade ansvar for separationen.

Det fanns tva flygstridsledningsenheter som kunde anvandas av
grupperna pa olika frekvenser for att vid behov erhalla trafik-
information. Dessa var den amerikanska marinens stridsledningsenhet
(TAOC med anropssignal EARTHQUAKE) och den svenska strids-
ledningsenheten (CRC med anropssignal EAGLE).

Strax fore tillbudet skiftade HAMMER fran luftstridsfrekvensen till
atersamlingsfrekvensen.

21 QONH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

37 (65)



W J’I Statens haverikommission
= Swedish Accident Investigation Authority RM 2018:03

GUSTO anropade EARTHQUAKE flera ganger pa den priméra och
den sekunddra frekvensen innan hojdandringen for att fa trafik-
information, men fick aldrig nagon kontakt. Forst efter passagen av
HAMMER 12 anropade GUSTO frekvensen som géllde for anfalls-
uppdraget.

I samband med tillbudet befann sig HAMMER och GUSTO pa olika
frekvenser. Den enda gemensamma frekvensen for grupperna var nod-
frekvensen kallad GUARD. Det har inte registrerats nagon kommuni-
kation pa denna frekvens under handelseforloppet.

Det har framkommit genom intervjuerna att det fanns storningar i
radiotrafiken, att den tidvis var anstrdngd samt att det ibland krévdes
frekvensbyte for att fa kontakt. Medveten stérning av radiofrekvenser
ar vanligt férekommande under denna typ av évning.

Den svenska stridsledningsenheten, CRC EAGLE, utgjorde en backup
till den amerikanska, EARTHQUAKE. Begransad radiotackning
innebar att de inte kunde hora varandra.

1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

SHK har endast tagit del av registreringar fran D-ACMI-verktyget
som anvéands for att folja upp och analysera militar flygstridsverksam-
het och som utnyttjar nedladdad data fran berdrda flygplan, fran
Gripens uppdragsstodsystem for planering och debriefing (MSS) och
fran navigeringsapplikationer. Flygplanens kraschskyddade minnes-
enheter har inte omhandertagits eftersom ovanstaende registreringar
har ansetts vara tillrackliga for utredningen.

1.11.1 Ljudregistrator

Det framgar av ljudregistreringen fran MSS-systemet att gruppchefen
for HAMMER informerade sina gruppmedlemmar om den mdtande
GUSTO-roten genom att uppmana dem att titta upp. Detta gjordes
ungefar 20 sekunder fore passagen.

Haverikommissionen har inte kunnat ta del av GUSTOs ljudregistre-
ringar da dessa inte langre var tillgangliga da de efterfragades.

1.12 Plats for handelsen
Tillbudet intréffade i luftrummet nordvést om Arvidsjaur, i position
6542N 01851E, 22 000 fot (6 650) meter 6ver havet.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att piloternas psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.
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1.14 Brand
Inte aktuellt.

1.15  Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar
Inte aktuellt.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

ACE STAFF

' TAOC BASE OP BASE OPS / FLYING
AWACS FLYING UNITS FIN UNITS SWE
CRC SWE ROVANIEMI KALLAX BOD@
CRC FIN
CRC NOR

Figur 21. Organisationsschema for 6vningen ACE 17. Kaélla: Férsvarsmakten (Finland).

ACE 17-organisationen bestod av en stab och Gvningsdeltagare
(se figur 21). Organisationen beskrivs i Gvningens operativa order
(Exercise Operation Order — EXOPORD).

Staben bestod av delegater fran de tre vardnationerna dar Finland hade
huvudansvaret.

Ovningsledaren (EXDIR — Exercise Director) &r den hdgst ansvarige
for ledningen och styrningen av Ovningen samt for 6vningen som
helhet. Denne har ocksa mandat att avbryta eller modifiera Gvningen
eller delar av den om sékerheten sa kréaver.

Under 6vningsledaren finns dels tre bitradande évningsledare (DEP
EXDIR — Deputy Exercise Director), dels operativa chefer (DIR OPS
— Director Operations).

De operativa cheferna ansvarar for den dagliga styrningen av staben
och ska granska planeringen och ge riktlinjer och styrning till staben
for genomforandet av 6vningen. De ska ocksa halla 6vningsledaren
informerad om sékerhetsrelaterade faktorer.
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Flygsakerhetsorganisationen som lyder under Gvningsledaren bestar
av en sékerhetschef (Chief of Safety) och flygsékerhetsofficerare dels
for varje flottilj (WFSO — Wing Flight Safety Officer), dels for varje
division (FSO).

En AIRBOSS med en stab fran de tre vardlanderna &r direkt ansvarig
for 6vningens planering och genomforande.

Det ingick i AIRBOSS ansvar att koordinera dvningen med den
norska luftrumscentralen i Reitan (NAOC) fore och under eftermid-
dagspassen som &r sammansatta luftstridsuppdrag (COMAO?). AIR-
BOSS ansvarade &ven for att godkénna separationsplanen (Decon-
fliction Plan) infor varje flygpass och for att deltagarna var informe-
rade om planen.

Den norska luftrumscentralen tillsammans med en flygsakerhetsstab
ansvarade for planering, framtagning och distribution av luftrums-
kontrollordern (ACO) och flyguppdragsordern (ATO).

De aktiva dvningsdeltagarna, som bestod av flygenheter och stridsled-
ning och som skulle 6vas dagligen, leddes av en uppdragsbefalhavare
(Mission Commander — MC) som utsags varje dag for den bla respek-
tive roda styrkan.

Uppdragsbefalhavaren ansvarade bl.a. for planering, briefing, genom-
forande och debriefing av uppdragen. En viktig roll var att ta fram en
separationsplan for att sakerhetsalla en saker planering for separation,
inklusive vid flygning till och fran 6vningsomradet. Uppdragsbefalha-
varen skulle sedan informera AIRBOSS om separationsplanen och fa
den godkénd av denna.

1.17.1  Ovningen generellt

Av intervjuer med 6vningsledningen och de tre l&ndernas sékerhets-
officerare framgar att eftermiddagens 6vning var komplex och att
detaljerna kring de administrativa flygfaserna® mellan olika uppdrag
formodligen inte var helt tydliga. De formella briefingarna genomfor-
des enligt det planerade tidsschemat. Det har dven framgatt att en del
av informationen inte presenterades pa briefingarnas bildmaterial utan
endast formedlades muntligt.

Enligt intervjuer med 6vningsledningen var inte heller proceduren for
piloternas radioanrop for att fa information om narmaste flygplan
infor en hojdéandring (ELEVATOR CALL) helt tydlig och kunde
dessutom avvika fran nationella procedurer. Det var oklart om dessa
radioanrop var obligatoriska och huruvida de var beroende av om
visuella eller instrumentméassiga meteorologiska flygforhallanden
radde.

22 COMAO (Composite Air Operations) — Sammansatta luftstridsuppdrag.
28 Administrativa flygfaser avser flygtransportstrackor mellan olika deluppdrag och stridsomréden samt
till och fran flygbaserna.
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Det framgar av briefingbilderna for luftstrid (Offensive Counter Air —
OCA) och markanfallsuppdrag (Strike) att HAMMER och GUSTO
var planerade att vara i samma omrade vid en narliggande tidpunkt

(se figur 22).
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Figur 22. Briefingbilder for luftstrid respektive markanfallsuppdrag (HAMMER samt push-
tiden for GUSTO ér inringade i lila). Kélla: Forsvarsmakten (Sverige).

Det framgar av bilderna att de bla styrkorna var uppdelade i tva omra-
den (lanes), vast och ost, som avgransades av en linje kallad BENO
MSN (BENO Mission) som inte fick dverskridas under uppdraget.

1.17.2 Uppdragsbefalhavarens (MC) arbetsbelastning

Den militara flyginspektionen i Sverige (FLYGI) genomférde en till-
syn av 0vningen och upprattade en rapport. FLYGI har i sin rapport
skrivit att uppdragsbefalhavaren (Mission Commander — MC) hade ett
orimligt ansvar. Flera av de intervjuade har ocksa berattat att upp-
dragsbefalhavaren hade en hog arbetsbelastning pa grund av att plane-
ringsarbetet for separation var komplicerat och omfattande. Vid
haverikommissionens intervjuer med uppdragsbefalhavaren har denne
berattat att planeringsarbetet intensifierades efter kl. 18 och var
mycket intensivt under morgonen darpa.

1.17.3 Principer for stridsledning och flyginformation under ACE
dvningen

Under dvningen tillampades bade i stridsomradet och for en del av de
administrativa flygfaserna en stridsledningsmetod kallad “Loose
Advisory Control”, vilket innebar att flygstridsledaren endast skulle
lamna trafikinformation vid begéran fran piloterna.

Radarspaningsflygplan, bl.a. ASC 890, anvande L&nk 16, ett datal&ank-
system som vid behov ger information om flygldge och status for
andra flygplan som ocksa ar uppkopplade till systemet, och kunde
darmed folja och vidarebefordra maldata for L16-utrustade flygplan
samt generera egna mal med hjalp av egen radar och IFF (Identifica-
tion Friend or Foe).
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Under eftermiddagspasset den 25 maj hade den amerikanska marinens
stridsledningsenhet (TAOC EARTHQUAKE) huvudkontrollansvar i
ovningsomradet. Till sitt forfogande hade enheten priméarradar och
L16 for att spana och folja flygverksamheten, samt radio for kommu-
nikation. Som tidigare namnts saknade Mirage 2000-flygplanen
L16-utrustning och kunde darfor inte foljas direkt med hjalp av
L16-systemet.

1.17.4 Foérandringar inom luftrummet under 6évningen

Enligt intervjuer med ledningsstaben for ACE 17 var ett av 6vnings-
malen att trana 6vergangen fran ett defensivt krig under anfall till ett
mer offensivt beteende som innebar en forflyttning av frontlinjen
norrut. Detta resulterade i ett dynamisk luftrum med férandringar av
viktiga granser och sdkerhetslinjer under Ovningens gang. Tva
separata stridsomraden (6st och vast) majliggjorde ocksa parallella
uppdrag for de bla styrkorna.

Utformningen av luftrummet som den framgick av luftrumskontroll-
ordern (ACO) é&ndrades visserligen véldigt lite, men de taktiska
linjerna andrades fran dag till dag av uppdragsbefalhavarna (MC) och
deras staber.

1.17.5 Planeringsunderlagen for de bla styrkorna

De bla styrkornas eftermiddagspass planerades och presenterades for
ovningsdeltagarna med hjélp bl.a. av ett koordineringskort (Blue
Coordination Card) och luftrumsbilder (se figur 23-25).

Mellan de olika bl styrkorna fanns en separationslinje (BENO MSN)
som separerade det Ostra och det vastra stridsomradet och som inte
fick Overskridas. Information om separationslinjen fanns med pa
koordineringskortet och definierades dar med hjalp av koordinater och
beredskapslagen for luftstrid (CAP — Combat Air Patrol), se figur 23.
Den informationen framgick inte av luftrumsbilden (figur 25) som
presenterades under briefingarna.

Utover detta angavs pa koordineringskortet aven koordinaterna for in-
och utpasseringspunkter till och fran lufttankningsomradet (Function
A-O i figur 23) dar punkt D anvandes av GUSTO vid 6vergangen fran
lufttankningszonen ROZS till stridsomradet (se aven figur 25).
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Figur 23. Koordineringskort for de bl styrkorna (Blue Coordination Card) med koordinater
for luftrumsuppdelning med separationslinje (BENO MSN), in- och utpasseringspunkter vid
lufttankning och vénteldgen for luftstrid (CAP). Kélla: Forsvarsmakten (Sverige).

N = . b

A —— - -
Figur 24. Kartunderlag fran luftrumskontrollordern for massbriefing av 6vningsdeltagarna
(PM mission day 4, 25 May CH3). Kalla: Férsvarsmakten (Sverige).
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Figur 25. Koordineringskort med kartunderlag for e bl& styrkornas eftermiddagspass (Blue
Coordination Card) med lufttankningszoner och in- och utpasseringspunkter for dessa.
Kélla: Férsvarsmakten (Sverige).

1.17.6  Principer for separation

Under ACE 17 ingick drygt 100 flygplan som befann sig i samma luft-
rum och som startade och landade pé tre olika baser. Ovningsled-
ningen ansag att det var en komplex utmaning att separera enheterna
pa ett sakert och tydligt stt.

Luftrumsindelningen och separationsreglerna styrdes av Gvningens
operativa order (EXOPORD) och kompletterades med sarskilda
instruktioner kallade SPINS (Special Instructions). Utéver detta finns
de allmént accepterade reglerna for hdéjdseparation mellan flygplan
vilka normalt innebar en vertikal separation pa 1 000 fot.

Féljande framgr av NATO:s manual 75-2-1%
regler for luftstrid:

betraffande 6vnings-

Stridsflygplan far inte flyga igenom eller betrada nagon motstandares
hojd eller hojdblock om inte minst ett av foljande villkor &r uppfyllda:

(1) Det egna flygplanet befinner sig mer an 10 nautiska mil fran
samtliga motstandare som gar in i striden.

2 Allied Command Europe Manual 75-2-1, Fighting Edge Air-to-Air Training Rules, 23 February 2011.
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(2) Motstandaren befinner sig inom 10 nautiska mil, men utgor
inte nagon faktor (dvs. ingen kollisionsrisk) baserat pa situa-
tionsmedvetenhet, geografisk information, tid, ombordburna
system, stridsledning, visuell kontakt, andra stridsflygplan eller
andra hjalpmedel.

(3) Visuell kontakt &r etablerad.

(4) Det egna flygplanet bekraftar muntligt motstandarens hojd
och bibehaller en vertikal separation pa 1 000 fot.

Den vanligaste metoden att separera militara flygplan ar att definiera
olika hojdblock for olika grupper och uppdrag.

Principen for separation framgar av figur 26. Luftrummet har delats
upp i fem olika block dér separation mellan roda och bla enheter defi-
nieras. Pa lag hojd tar man ocksa hansyn till terrangen. Dessa block ar
nddvandiga eftersom flygstridsledningen har en passiv roll och laget
for de motsatta styrkorna avsiktligt inte ar kant.

Utover blocken finns begransade omraden (med en mittpunkt och en
definierad radie) dar flygplan kan &ndra hojd mellan blocken for att
genomfora uppdrag sasom lufttankning, vantelage eller atersamling
for strid (REGEN) i ett specifikt omrade.

En annan metod for separation &r tidsseparation. Olika grupper far
olika tidpunkter for bestdmda koordinater eller faser i striden. Dessa
tider planeras for att undvika kollisionsrisker. Haverikommissionen
har inte funnit nagon information om att separationsplaneringen har
testats genom simulering innan genomfdérandet.

Inom samma block kan man ocksa definiera ”Lanes” for enheter ur
samma styrka (bla eller rod) for att mojliggora flera parallella uppdrag
inom samma hojdblock samtidigt. Sadana Lanes” kan separeras med
hjélp aven BENO MSN linje.

Det framgar aven av SPINS att flygenheterna far andra hojd i realtid
baserat pd egen situationsmedvetenhet (SA), som kan erhallas med
hjélp av egna sensorer, ELEVATOR-information fran stridsledningen
eller pa andra sétt som t.ex. visuell information.
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Figur 26. Principen for separation under ACE 17 med hjélp av hojdblock.
Kélla: Férsvarsmakten (Finland).

1.17.7 Operationell riskhanteringsmetod (ORM)

Infor varje évning genomforde de svenska och finlandska flygvapnen
riskanalyser specifikt for ACE 17. Riskanalyserna foljde en godkénd
metodik som innebér att man varderar riskerna genom att jamfdra en
specifik handelses konsekvens med dess sannolikhet. Metoden bygger
pa att riskerna bedéms i en tabell med konsekvenserna i Y-led (fran
forsumbara till katastrofala) och sannolikheterna i X-led (fran osanno-
lika till sannolika). Kombinationer av katastrofala sannolika héndelser
(markerat i roda falt) far inte férekomma och atgarder maste vidtas for
att minska sannolikheten eller konsekvenserna (se figur 27).

0 Risk Assesment Matrix

RISK Frobability Categories
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Figur 27. Riskevalueringsmatris — Riskernas konsekvens i forhéllande till sannolikheten.
Kaélla: Férsvarsmakten (Finland).
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Som en del av sdkerhetsarbetet infér 6vningen identifierade och kate-
goriserade sékerhetsorganisationen de olika riskerna enligt metoden
ovan. Riskanalysen var gemensam for de flygoperativa- och stridsled-
ningsenheterna.

En del av riskerna som berorde det aktuella tillbudet fangades upp och
analyserades och beddmdes som acceptabla for évningen. Dessutom
vidtogs atgarder for att minska effekterna av eller sannolikheterna for
dessa handelser.

Som exempel kan ndmnas att riskerna for héjdavvikelser, kollisioner i
luften samt radiostdrning ingick i analysen (se figur 28 och 29).
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Figur 28. Identifierade risker géllande héjdavvikelser och kollision i luften med éatgarder for
att minska riskerna. Kélla: Forsvarsmakten (Finland).
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Figur 29. Identifierade risker gallande radiostérning med atgarder for att minska riskerna.
Kélla: Férsvarsmakten (Finland).

Ovrigt

Vidtagna atgarder

ACE 17-organisationen

Ovningsledningen har publicerat en slutrapport kallad Final Exercise
Report (FER) for ACE 17. Rapporten innefattar en utvardering av
6vningen men inte specifikt av det nu aktuella tillbudet. Foljande &r en
sammanfattning av rekommendationerna i rapporten:

Vid planeringskonferenser ska den utmanande karaktéren
géallande VTC-planeringen (videotelekonferens) samt verk-
samheter i hogriskmiljo betonas.

For framtida 6vningar ar det att foredra, ur taktisk synvinkel,
att stridsflygplan som deltar i 6vningen har L16-férmaga.

ATO maste vara tillganglig i tid pa divisionsniva sa att ambi-
tidsa tidslinjer inte ska forskjutas. ATOs administrativa
process maste granskas och forbattras (géllande utskrifter och
CD-skivor).

Infor nasta ACE-6vning bor det finnas en staende ACO, dels
for de forsta dagarna (den defensiva fasen, kallad DCA), dels
for resten av 6vningen (den offensiva fasen, kallad OCA).
Detta kommer att gora det mojligt for deltagande styrkor att
koncentrera sig pa taktiska element i uppdragen for att maxi-
mera traningsvérdet for alla deltagare samt aven for att for-
béattra flygsékerheten.
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e | borjan av 6vningen &r det viktigt att ha en erfaren MC som
genomfor den forsta planeringssessionen samt att allt nédvan-
digt material &r tillgangligt infor planeringen.

e Infor framtida dvningar ska "Positive Control®®” vara tillgang-
lig. Relaterade problem har redan identifierats, och atgarder
som syftar till att omhédnderta problemen har redan inletts
infor ACE 19.

e Integration mellan TAOC och C2 var en utmaning pa grund
av de tekniska svarigheterna i den forsta delen av évnings-
perioden. Under framtida ACE-dvningar ska nya kontroll-
system som anvéands i svenskt luftrum utvérderas innan
dvningens borjan.

Forsvarsmakten

Forsvarsmakten har utrett det aktuella tillbudet och har i sin rapport
”Forenklad utredning ACE 17” lamnat f6ljande rekommendationer:

R1 Samma ACO 6ver hela 6vningsperioden.

R2 ACO bor i stor grad styra upp flygvagar och hojder mellan
«  Baser och 6vningsomradet
»  Lufttankning och holdingomrade

R3 FSL bor ges befogenhet att leda flygplan (CLOSE ADVISORY
CONTROL) i omradet nar FSL anser det lampligt.

R4 Sakerstall radio- och radartackning i de flygsakerhetskritiska
omradena, exempelvis AAR, TRANSIT CORRIDOR och HOLDING
AREA.

FLYGI (Militara flyginspektionen)

FLYGI har granskat évningen, men inte specifikt det aktuella till-
budet, inom ramen for sina tillsynsuppgifter. Foljande framgar av
"FLYGI rapport efter tillsyn av dévning ACE 2017” betraffande
kommande 6vningar:

% positive Control — Flygstridsledare &r ansvarig for undvikande av kollision, dvs. begransar eller styr
luftfartyg for att innehélla separation. Denna flygsikerhetsmetod &r den som normalt anvands i
kontrollerat luftrum.
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Infor kommande 6vningar av den har karaktédren med ett stort antal
flygplan fran manga nationer och ibland med en 6vningsledning som
har betydande inslag fran andra nationer ar det angelaget ur FLYGI
perspektiv att Ovningsplaneringen integreras mer mellan utsedd
ovningsledning och de centrala operatdrsledningarna inklusive den
centrala flygsakerhetsfunktionen. Den nya processen for Gvnings-
planering bor skyndsamt faststallas och implementeras enligt OB
beslut. Det upplevda trycket pa organisationen att 6ka den operativa
effekten samt uppgiften att samverka med andra nationer innebar att
arbetet och uppfdljningen av en sund flygsakerhetskultur blir extra
viktig.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.
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2. ANALYS

Analysen behandlar det allvarliga tillbudet till kollision som intréffade
den 25 maj 2017 mellan svenska och franska stridsflygplan under den
internationella militarovningen ACE 17 i luftrummet nordvast om
Arvidsjaur. De svenska flygplanen bestod av en fyrgrupp JAS Gripen,
med anropssignalen HAMMER, medan de franska flygplanen bestod
av en rote Mirage 2000 med anropssignalen GUSTO.

2.1 Introduktion

Syftet med analysen &r att skapa ett logiskt samband mellan den
faktiska informationen och slutsatserna for att ge svar pa varfor till-
budet intraffade samt vilka handelser och forhallanden som bidragit
till tillbudet.

De avgransningar som har redovisats i rapportens inledning géller
aven for rapportens analysdel. Analysen behandlar darfér inte gene-
rella nationella foreskrifter for de bertdrda forsvarsmakterna, de roda
styrkornas aktiviteter och planering eller den amerikanska marinens
stridsledningsenhet (TAQC).

2.2 Ovningen ACE 17

Héndelsen intraffade under den internationella militdra Gvningen
ACE 17 (Arctic Challenge Exercise 2017) som &gde rum i den norra
delen av Finland, Norge och Sverige. Det var tredje gangen 6vningen
genomfordes. Under ACE 17 deltog fler an 100 flygplan fran mer &n
tio lander samt bl.a. markenheter for stridsledning och understod.
Ovningen syftade till att éva och trana dessa enheter i en dynamisk
och trovardig miljo.

Malsattningen med ACE 17 var dven att piloter fran flera nationer
skulle sam@va med olika flygplanstyper i stora sammansatta flygstyr-
kor dér taktik och procedurer dvas i en realistisk hotmiljé med simule-
rade luftvarnssystem. Stridsflygplanen som deltog utgick fran Luled i
Sverige, Rovaniemi i Finland och Bodé i Norge.

En Ovning av den hdr omfattningen &r komplex och stéller stora krav
pa planering, samordning och styrning.

De nordiska landerna har visserligen 6vat gemensamt under manga ar
i samma omrade inom ramen for ett samarbete kallat Cross Border
Training. Trots det & det en utmaning att genomféra sadana héar
ovningar, sarskilt med tanke pa att det kan finnas kulturella aspekter
och vissa sprakbarriarer som kan forsvara informationséverforing och
leda till varierande uppfattningar betréffande tolkningen av gemen-
samma dvningsregler och briefingar.
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2.3 Forutsattningar

2.3.1  Planering och forberedelser generellt

Planeringen for 6vningen paborjades i borjan av aret med 6vnings-
konferenser for att l&gga grunderna fér 6vningen och for att tillvarata
erfarenheter fran tidigare ACE-6vningar som genomfordes ar 2013
och 2015. Haverikommissionen konstaterar att det darmed fanns goda
forutsattningar och gott om tid for ACE 17-organisationen att genom-
fora en fullgod planering av 6vningen i stort.

Flygstridsledningen i respektive land ledde flygplanen till och fran
ovningsomradet. Inom sjalva stridsomradena forekom endast in-
formationstjanst, kallad "Loose Advisory Control”, vilket innebar att
piloterna sjalva hade ansvar for att uppratthalla egen separation
gentemot 6vningsomradets laterala och vertikala granser och till andra
militara flygplan som deltog i 6vningen. Piloterna hade aven majlighet
att, vid behov, begara information om annan trafik fran stridsled-
ningen. Separationen mellan flygplanen baserades pa forplanering i tid
och rum enligt en separationsplan kallad ”Deconfliction Plan”.

Haverikommissionen anser att anvéndningen av stridslednings-
metoden “Loose Advisory Control” stéller stora krav dels pa en
detaljerad och precis forplanering av separationsprinciperna i tid och
rum, sarskilt da stridsscenarierna forandras fran dag till dag under
ovningens gang, dels pa att separationsplanerna kommuniceras med
ovningsdeltagarna pa ett tydligt och strukturerat satt. Det finns darfor
skal att ndrmare berdra hur detta genomfordes.

Separationsplanerna utgérs i princip av. ACO (Airspace Control
Order), ATO (Air Tasking Order) och Coordination card.

2.3.2 ACOoch ATO

Definieringen av luftrummets avgransningar, med restriktionsomraden
och specifika korridorer utférdes av en arbetsgrupp kallad AWG (Air-
space Working Group), och delgavs deltagarna i form av en kontroll-
order for luftrummet kallad ACO (Airspace Control Order). Samma
arbetsgrupp utfardade daven flyguppdragsordern kallad ATO (Air
Tasking Order). ACO och ATO skulle distribueras till deltagarna
kl. 13.00 dagen fore eftermiddagsévningen (PM Wave). Enligt inter-
vjuuppgifter blev det dock vissa forseningar i distributionen.

Haverikommissionen har noterat att ACO och ATO endast omfattade
grundldggande uppgifter om luftrummet och stridsuppdragen. Detta
innebar att ett omfattande planeringsarbete aterstod for de sérskilt ut-
sedda personerna (MC — Mission Commander och Airboss) med till-
horande stab som hade till uppgift att detaljplanera hela PM Wave.
Dessutom begrénsade den sena distributionen av ACO och ATO den
tillgangliga planeringstiden.
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Eftersom deltagarna utgick fran de tre baserna Lulea, Rovaniemi och
Bodo, genomfordes de olika briefingstegen via videotelekonferens
(VTC). Det gjorde det mojligt for samtliga bertrda att delta. Samtidigt
ska man vara medveten om att en sadan losning staller hoga krav pa
deltagarna eftersom en direkt interaktion inte faller sig lika naturlig
som vid ett fysiskt mote. Det ar aven mojligt att VTC-miljon, som
staller hoga krav pa ett disciplinerat upptradande, kan bidra till att
spontana fragestallningar uteblir.

2.3.3  Detaljplaneringen for de bla styrkorna

Detaljplaneringen for de bla styrkorna infor PM Wave sammanstalldes
och presenterades for deltagarna i form av ett koordineringskort kallat
”Blue Coordination Card” som ar en del av separationsplanen.

Det framgar av kortet att HAMMER hade samma hojdblock under
hela passet (22 000-24 000 fot), medan GUSTO skulle avsluta luft-
tankningsproceduren pa 27 000 fot for att darefter genomfora ett
markanfallsuppdrag pa 16 000 fot. Det framgar vidare att HAMMER
skulle avsluta sitt stridsuppdrag kl. 13.00 UTC (15.00 lokal tid) for att
sedan atervanda till Luled. Samtidigt skulle GUSTO avsluta lufttank-
ningen kl. 12.55 UTC (14.55 lokal tid) och flyga vidare mot sitt vénte-
lage for att nd utgangspunkten for markanfallsuppdraget kl. 13.09
UTC (15.09 lokal tid).

Det framgar aven av briefingbilderna (se figur 22) att bada grupperna
ungefar samtidigt skulle befinna sig i samma omrade.

Detta innebar att det redan pa planeringsstadiet fanns uppgifter om en
potentiell konflikt i tid och hdjd mellan HAMMER och GUSTO i
ungefar samma omrade, vilket enligt haverikommissionen visar att det
fanns brister i separationsplanen.

2.4 Kollisionstillbudet

Den svenska fyrgruppen bestod av fyra medlemmar bendmnda
HAMMER 11, 12, 13 och 14. | samband med kollisionstillbudet
befann sig gruppen i en kolonnformation i ordningen HAMMER 11,
13, 12, 14, d&r HAMMER 11 och 13 bildade en rote.

Den franska gruppen bestod av tva medlemmar benamnda GUSTO 55

och 56 och var formerade i en rote dar GUSTO 55 ledde formationen
och hade GUSTO 56 pa sin hogra sida.
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2.4.1  Generella forutsattningar

I samband med kollisionstillbudet var sikten god. Det fanns inte nagra
moln pa de aktuella hojderna. Eftersom 6vningen genomférdes med
”Loose Advisory Control” var piloterna ansvariga for separationen
gentemot andra flygplan.

Separation kan uppréatthallas pa olika satt. Visuell separation bygger
pa att piloten visuellt upptacker och undviker andra flygplan. Dess-
utom kan piloterna anvanda sig av ombordburna system, t.ex. radar
och datalank L16, eller begara information fran stridsledningen genom
sérskilda anrop kallade "ELEVATOR call” for att forbattra den egna
lagesbilden gentemot andra flygplan.

Situationsmedvetande (SA) anvands ofta som ett begrepp avseende
pilotens egen uppfattning om var han befinner sig, oftast baserat pa
det visuella intrycket, sensorinformationer, radiokommunikation eller
en omvaérldsbild som skapats Over tid. Detta ska sedan relateras till
stridsmal och framtida bild av hur laget kommer att forandras.

Begreppet SA forekom &dven i samband med évningen ACE 17 som
ett av flera mojliga satt att forsakra sig om tillrécklig separation
gentemot andra flygplan. Begreppet ar dock endast avsett att tillampas
i samband med luftstrid (Fighting Edge), vilket framgar av
avsnitt 1.17.5.

Haverikommissionen anser att det ar tveksamt om det ar mojligt att
bibehalla en acceptabel niva pa SA i samband med bortfall eller
avsaknad av sensorer sasom ombordburen radar och L16. Detta galler
sarskilt i situationer dar radiokommunikationen inte fungerar tillfreds-
stallande.

2.4.2  Handelsefoérloppet enligt registrerade data

Handelseforloppet rapporterades direkt efter passet av piloterna base-
rat pa egna visuella uppskattningar av avstandet mellan flygplanen.
Piloterna upptéckte varandra sent och uppskattade det laterala avstan-
det som véldigt néra, eller mellan 100 och 300 meter.

Haverikommissionen har tagit del av positionsdata om passagen fran
respektive flygplans minnesenhet och av hur forloppet aterskapats av
ett debriefingsystem kallad D-ACMI. Genom simuleringen kunde man
uppmata det minsta avstandet mellan GUSTO 55 och HAMMER 12
till 150 meter lateralt och 30 meter vertikalt.

Matnoggrannheten beror pa sjalva navigeringssystemet ombord pa
varje flygplan. Gripenflygplanen &r utrustade med en kombinerad
troghetsplattform (INS) och en GPS-mottagare, vilket normalt ger sma
positionsfel. Mirageflygplanen &r utrustade med en troghetsplattform
(INS) som anger positionen men bl.a. innehaller ett inherent positions-
fel som vaxer med tiden (integrationsdrift) som kan uppga till
ca 600-900 meter per timme (raknat fran uppstartstiden for systemet).
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Haverikommissionen kan inte i efterhand bedéma storleken av det
navigeringsfel som troghetsnavigeringssystemet hade vid passagen
och har darfor aven undersokt andra kallor for att uppskatta avstandet.

Luftfartsverkets WAM-system bestar av Gvervakningssensorer med
vars hjalp ett flygplans position bestdms via triangulering, vilket inne-
bar att man maéter tidsskillnaden mellan svar till ett antal mottagar-
stationer pa marken. Principen ar densamma som vid pejling av
positioner for vanliga mobiltelefoner.

Noggrannheten i WAM é&r hogre an i traditionell radar och ger tack-
ning pa platser i Sverige dar det tidigare inte har funnits nagon tack-
ning eller dar tackningen varit dalig. WAM-systemet hade god
signaltackning i det omrade dar tillbudet intraffade och de relevanta
avstanden har kunnat analyseras. Baserat pa analysen av WAM-data
har avstandet mellan de narmaste GUSTO- och HAMMER-flygplanen
kunnat uppskattas till ungefar 150 meter lateralt.

Dessutom har haverikommissionen tagit del av transponderdata fran
flygplanen fran tidpunkten for tillbudet. Med hjalp av dessa data kan
avstandet mellan GUSTO 55 och HAMMER 12 uppskattas till
480 meter vid passagen.

Av sammanstéllda data och intervjuuppgifter har haverikommissionen
dragit slutsatsen att flygplanen vid passagen var sa nara varandra att
passagen utgjorde en Kollisionsrisk och att den sena upptéckten med-
forde att passagen inte var kontrollerad i separationshanseende.

2.4.3  Handelsen ur HAMMERS perspektiv

Enligt briefingunderlaget och intervjuer med Gripenpiloterna hade
HAMMER-gruppen precis avslutat ett luftstridsuppdrag i den véstra
delen av stridsomradet och holl pa att atersamla gruppen infor ater-
flygning mot Lulea.

Enligt intervjuerna var gruppchefens avsikt att lamna stridsomradet
soderut och svanga 6sterut mot den Ostra transitkorridoren nér de hade
passerat den sddra &nden av separationslinjen BENO MSN.

Av briefingmaterialet kan haverikommissionen konstatera att en sadan
linje fanns och att den strackte sig soderut mot lufttankningsomradet.
Utifran intervjuerna och stridsplaneringen kan man ocksa anta att
BENO MSN var en linje som separerade parallella bla uppdrag i
tva olika omraden (6stra och vastra s.k. lanes) och att linjen inte fick
passeras.

Pa Gripens digitala karta (se figur 11) syns BENO MSN linjen i rott
(i mitten av kartan) och den planerade rutten for hemflygningen i blatt.
Det bekraftar HAMMERSs avsikt att fortsdtta soderut och svénga
Osterut dar separationslinjen slutar.
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Haverikommissionen har noterat att en del av ACO/ATO linjerna
saknades pa HAMMERs flygkarta. Restriktionsomradena for luft-
tankning och transitkorridorerna sdder om dessa saknades. Enligt
intervjuerna ansag Gripenteamet att dessa inte berérde HAMMERSs
uppdrag och valde darfor att inte ha dessa linjer med pa kartan.

Haverikommissionen anser att avsaknaden av restriktionsomraden pa
HAMMERSs elektroniska karta utgjorde en mojlig flygsakerhetsrisk
eftersom kartan inte gjorde piloterna uppmarksamma pa att de kunde
hamna alldeles intill lufttankningsverksamheten samt flygplan pa vag
in eller ut ur dessa omraden (se figur 25).

Haverikommissionen har inte kunnat hitta mer detaljerade rutter for
aterflygning (EGRESS) i briefingmaterialet eller ACO/ATO. Detta
tillsammans med informationsbristen i HAMMERs digitala karta kan
forklara den valda rutten under aterflygningen som gick genom ett
korridorliknande omrade soéder om BENO MSN.

Pa grund av uppdragets natur var gruppen utspridd och flog i en lang
kolonn dé&r medlemmarnas relativa position kunde Overvakas med
hjalp av egen radar och datalankinformation (se figur 11). Vid till-
budet hade HAMMER 11 och 13 redan anslutit sig till en tat taktisk
formation medan HAMMER 12 och 14 f6ljde den forsta roten pa av-
stand dar HAMMER 12 lag som trea nagra nautiska mil efter roten
och HAMMER 14 ytterligare nagra nautiska mil langre bak. Gruppen
bibehdll den allokerade hojden pa 22 000 fot.

Enligt intervjuuppgifter foljde HAMMER 11 GUSTO-roten med hjélp
av sin radar strax fore tilloudet och noterade att roten borjade sjunka
och ndarmade sig HAMMERs egen hdjd. HAMMER 11 upptéckte
GUSTO visuellt med hjalp av sin hjalmdisplay (HMD) och hann in-
formera Gvriga gruppmedlemmar via radio. Radioanropet sandes pa
HAMMER-frekvensen och kunde déarfor inte horas av GUSTO.

Haverikommissionen har lyssnat till radioinspelningen (pd Gripen
MSS) men finner inte att radioanropet var tillrackligt detaljerat for att
hjdlpa  HAMMER 12 eller 14 att lokalisera GUSTO-roten.
HAMMER 14 fick visuell kontakt med GUSTO, som passerade denne
pa en mycket lagre hojd, och fortsatte anslutningen till resten av

gruppen.

Haverikommissionen drar darfor slutsatsen att det foreldg en hdg
kollisionsrisk och att det inte fanns tillracklig tid for att utféra en
undanmandver.
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2.4.4  Handelsen ur GUSTOs perspektiv

Enligt briefingunderlaget och intervjuer med Miragepiloterna hade
GUSTO-gruppen precis avslutat lufttankningen i det centrala omradet
(ROZ8) och var pa vag tillbaka till stridsomradet for att utfora ett
attackuppdrag.

Av tidskoordineringskortet framgar det att GUSTO skulle sjunka till
16 000 fot for att kunna borja anfallet fran PUSH-punkten pa rétt hojd
efter lufttankningen, som utfordes pa hogre hojd.

Av intervjuerna framgar att GUSTO 55s radar var tillfalligt ur funk-
tion vid tiden for tillbudet medan GUSTO 56 hade sin radar i vilolage
for att inte stora roteettan. Trots detta ansag sig roteettan ha ett gott
situationsmedvetande (SA) baserat pd dennes uppfattade bild av
situationen. GUSTO valde att dndra hojd utan att lyckas fa trafik-
information fran stridsledningen, vilket var tillatet enligt 6vningsreg-
lerna gallande ELEVATOR CALL under visuella forhallanden.

Det framgar av registreringarna av radiokommunikationen att
GUSTO 55, som en extra atgard, begarde information pa lufttank-
ningens radiokanal om narliggande flygplan enligt ELEVATOR-
proceduren, men aldrig uppfattade nagot svar fran stridsledningen.
Efter flera forsok att fa kontakt med stridsledningen bytte GUSTO
frekvens till den sekundara stridsfrekvensen och anmélde sig pa denna
frekvens ungefér en minut efter tillbudet.

Pa digitalkartan for Mirage (se figur 12) syns en korridor (ritad med
orangefargade linjer) fran lufttankningsomradet till stridsomradet och
forbi vantelage CENTRE. Den planerade rutten till attackmalet syns i
blatt med navigeringspunkterna 14 till 18. Den bekraftar GUSTOs
avsikt att flyga enligt rutten och sjunka for att vara pa ratt hojd infor
attackuppdraget. Dessutom syns utgangspunkterna E, F och G medan
punkt D, i den har versionen av kartan, formodligen ligger gomd
under texten ACE RBFA. Koordinaterna for punkt D som framgar av
briefingmaterialet och koordineringskortet kan betraktas som en
logisk utgangspunkt fran det centrala lufttankningsomradet norrut.

Haverikommissionen har noterat att det saknades en del linjer pa
Miragekartan, samt att en del linjer endast fanns pa denna. BENO
MSN, som delade stridsomradet, saknades pa kartan medan den
orangeférgade korridoren mot HOLD CENTRE (mellan navigerings-
punkterna 14 och 15) inte har kunnat sparas till 6vningens planerings-
underlag.

Enligt intervjuerna ansdg GUSTO att den valda rutten var korrekt och
dessutom bekraftades denna muntligt under planeringen i samband
med ett mote med MC fore flygningen.

GUSTOs planering och genomférandet av dvergangen mellan luft-

tankningen och attackuppdraget var i linje med informationen i den
ombordburna digitala kartan.
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Diskrepanserna mellan det formella briefingmaterialet och den
digitala kartan medférde emellertid att GUSTO sjonk igenom hojd-
block och omraden som &ven var avsedda for andra Gvningsdeltagare,
vilket medforde en risk for separationsunderskridande gentemot andra
flygplan och dédrmed en mojlig kollisionsrisk. Denna risk hade sanno-
likt omhé&ndertagits om GUSTO hade haft en aktiv radar.

De frekvensbyten som gjordes av GUSTOs gruppledare i anslutning
till hojdandringen kan ha bidragit till att denne delvis hade fokus pa
flygplanets radiopanel, samtidigt som rotetvaan hade fokus pa rote-
ettan.

Sammanfattningsvis anser haverikommissionen att det fanns flera om-
standigheter som forsvarade GUSTOs mojligheter att ha ett fullgott
situationsmedvetande i samband med h&ndelsen.

2.4.5  Handelsen ur stridsledningens perspektiv

Det framgar tydligt av speciella instruktioner (SPINS) fér évningen att
principen ”Loose Advisory Control” géllde for alla flygledningsenhet-
erna under PM Wave. Detta innebdr att stridsledningen inte ledde
trafiken traditionellt utan endast hade rollen som informationskéalla om
flygande enheter gjorde specifika anrop. Instruktionerna betonar
piloternas strikta ansvar for separationen mellan flygplanen, bade i
ovningsomradet och under dvergangar till och fran stridsomradet.

Som framgar av ACO och ATO for gallande tidsperiod hade TAOC
med anropsignalen EARTHQUAKE huvudkontrollansvaret for
trafikinformation vid anrop fran deltagarna under handelsen. | de
aktuella stridsomradena hade CRC EAGLE rollen som backup pa
frekvenserna. Utover dessa hade spaningsflygplanet ASC 890 en
sekundar roll att folja och sammanstélla datalankskommunikationen
Lank 16 och bevaka den norra delen av stridsomradet.

Av intervjuer med flera medlemmar i CRC EAGLE, CRC-inspel-
ningar och enhetens formella rapport, framgar det att CRC EAGLE-
operatorerna var uppmarksamma pa den kollisionsrisk som utvecklade
sig strax fore passagen, men antog att flygplanen hade visuell kontakt
med varandra och darfor inte vidtog nagra atgarder.

Av inspelningarna framgar ocksa att mottagningen géllande radiotra-
fiken fran EARTHQUAKE var intermittent och att andra kommuni-
kationsmedel med TAOC hade vissa brister.

Haverikommissionen konstaterar att CRC EAGLE agerade i enlighet
med instruktionerna i SPINS betraffande ansvarsfordelningen mellan
stridsledningen och piloterna vad géller separationen. EAGLES anta-
gande att GUSTO hade visuell kontakt med HAMMER var rimligt
under radande omstandigheter och véaderforhallanden.
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2.5 Organisation och ledning

Ovningens organisation och ledning har tidigare beskrivits i inled-
ningen av avsnitt 1.17. Haverikommissionen kan konstatera att struk-
turen pa organisationen foljer den beskrivning som framgar av
ovningens operativa order kallad Exercise Operation Order
(EXOPORD).

2.5.1  Ovningen generellt

Det har framgatt av intervjuer med 6vningsledningen och sékerhets-
officerare att 6vningen var komplex samt att detaljerna kring de admi-
nistrativa flygfaserna (flygtransportstrackor mellan stridsuppdrag)
mellan olika uppdrag inte var helt tydliga. Det har dven framgatt att
proceduren for att andra hojd, kallad ELEVATOR, inte var helt tydlig.
Otydligheterna bestod av att det var oklart om radioanrop var obliga-
toriska samt om dessa var beroende av de meteorologiska flygfor-
hallandena (IMC/VMC). Det har dven framgatt att det fanns olika
uppfattningar betraffande korridorer och avgrénsningslinjer, s.k.
BENO-linjer.

Haverikommissionen anser att en 6évning av den aktuella storleken,
med manga deltagare fran flera olika lander, staller hoga krav pa att
ovningsledningen ser till att administrativa flygfaser och hojd-
andringsprocedurer beskrivs och forklaras for alla deltagare pa ett
klart och tydligt sétt. Otydligheterna har sannolikt berott dels pa att
luftrumskontrollorder (ACO) andrades fran dag till dag, dels pa att
den inte innehdll tillrackligt detaljerad information i detta avseende.

2.5.2  Mission Commanders arbetsbelastning

Flera av de personer som haverikommissionen har intervjuat har upp-
gett att de ansag att uppdragsledaren (Mission Commander — MC)
hade en hdog arbetsbelastning pa grund av att planeringsarbetet for
separation var komplicerat och omfattande. FLYGI (Militara Flyg-
inspektionen) har uppréttat en tillsynsrapport betr&ffande évningen. |
rapporten konstaterar FLYGI att MC hade ett orimligt ansvar. Vid
haverikommissionens intervju berdttade MC att arbetet var mycket
intensivt och omfattande.

Haverikommissionen anser att 6vningens komplexitet och omfattning
gor det nodvandigt att avlasta MCs planering genom att integrera sa
mycket information som mojligt i luftrumskontrollordern (ACO) och i
flyguppdragsordern (ATO) sarskilt betraffande separation och transit-
korridorer.

2.5.3  Principer for stridsledning och flyginformation

Under 6vningen tillampades stridsledningsmetoden ”Loose Advisory
Control” for en del av de administrativa flygfaserna samt for strids-
omradet. Dessutom anvandes Lank 16 for att kunna folja L16
utrustade flygplan. GUSTO var dock inte utrustade med detta system.
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Haverikommissionen anser att oOvningsledningen infor framtida
ovningar bor overvdga om det &r nodvandigt att utdva “Positive
Control” under en storre del av de administrativa flygfaserna. Vidare
anser haverikommissionen att det finns ett behov att effektivisera
anvandandet av datalanksystem i syfte att gora information tillganglig
for fler deltagande enheter.

2.5.4  Planering av luftrumsférandringar under évningen

Luftrumskontrollordern (ACO) &ndrades fran dag till dag under
évningens gang. Det var nodvandigt att vissa sadana forandringar
skedde med hénsyn till évningens komplexitet, dynamik och omfatt-
ning.

ACO for PM Wave innehéll visserligen vissa transitkorridorer, luft-
tankningsomraden och avgransande linjer. Daremot fanns inte nagon
information om hur 6vergangen fran lufttankningsomradet till strids-
omradet skulle utforas, och inte heller hur Gvergangen fran strids-
omradet till de i ACO publicerade transitkorridorerna skulle utforas.

Detta medforde att Mission Commander med tillhdrande stab utover
den taktiska planeringen dven fick planera en del av de administrativa
flygfaserna.

Haverikommissionen anser att évningsledningen inte utnyttjade alla
befintliga mojligheter nar det galler att skapa en ACO med sa lite for-
andringar som mojligt fran dag till dag och med mer detaljerad
information for procedurer for vissa av de administrativa flygfaserna.

2.5.5  Principer fOr separation

Det ar en komplex uppgift att separera flygplan pa ett sdkert och
tydligt satt i en storre 6vning med drygt 100 deltagande flygplan.
Detta kan bl.a. 16sas med olika hojdblock for olika grupper och upp-
drag, samt med tidsseparation.

Haverikommissionen har inte funnit ndgon information om att sepa-
rationsplaneringen testades genom simulering innan évningen genom-
fordes och anser att dvningsledningen bor 6vervdga mojligheterna att
infora en sadan losning.

Under vissa faser av 6vningen var det nddvandigt att byta hojd, t.ex. i
samband med lufttankning. Hojdandring kunde goras baserat pa
situationsmedvetenhet (SA) eller efter att ha begart flyginformation
genom proceduren kallad ELEVATOR.

Situationsmedvetande (SA) som begrepp anvénds ofta som ett
begrepp for pilotens egen uppfattning om var han befinner sig, oftast
baserat pa det visuella intrycket, sensorinformationen, radiotrafiken
eller en omvaérldsbild skapad Over en tid. Detta ska sedan relateras till
de planerade avsikter och framtida predikteringen pa hur laget
kommer att férandras.
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Haverikommissionen har inte funnit ndgon tydlig och enhetlig
beskrivning i 6vningsmaterialet av vad begreppet SA innebdr. Det har
framgatt av intervjuer att begreppet tolkades olika av Gvningsdelta-
garna. Haverikommissionen anser att om begreppet SA ska anvéndas
for att uppna tillracklig separation ska begreppet definieras och forkla-
ras for alla deltagare infér 6vningen sa att det tolkas pa ett enhetligt
satt.

Att genomfora en hojdandring endast baserat pa den egna uppfatt-
ningen av laget och utan stod av sensordata eller bekraftelse fran
annan kalla bedéms av haverikommissionen utgéra en onodigt forhojd
kollisionsrisk.

Proceduren ELEVATOR ar tydligt beskriven i SPINS och utgar fran
att piloterna har situationsmedvetande (SA) betraffande den egna styr-
kan (bla i detta fall). Information som avser den egna styrkan ingar
darfor inte i trafikinformationen vid ELEVATOR, om inte detta speci-
fikt begérs.

Eftersom GUSTO begarde trafikinformation (ELEVATOR) utan att
specifikt begara information i relation till den egna styrkan skulle ett
svar fran stridsledningen sannolikt inte ha innehallit ndgon informa-
tion om HAMMER.

2.5.6  Operationell riskhanteringsmetod (ORM)

Infér Ovningarna under ACE 17 genomfdrde de svenska och
finlandska flygvapnen riskanalyser som var gemensamma for de flyg-
operativa enheterna och stridsledningsenheterna.

Riskanalyserna foljde en godkénd metod (den s.k. operationella risk-
hanteringsmetoden — ORM), som innebér att man vérderar riskerna
genom att jamfora hur allvarliga konsekvenserna av en viss héndelse
skulle kunna bli med sannolikheten foér att den specifika héndelsen
intréffar.

Vissa sakerhetsrisker identifierades och bedémdes som acceptabla.
Betraffande andra risker vidtogs atgarder for att minska effekterna
eller sannolikheterna for dessa risker. Riskerna for bl.a. hojdavvikel-
ser, kollisioner i luften och radiostérningar ingick i riskanalysen.

Att en riskanalys genomfors innebdr inte att riskerna helt elimineras.
Déremot 6kar mojligheterna att olika risker upptéacks och hanteras,
vilket minskar sannolikheten for och konsekvenserna av tillbud och
olyckor. Haverikommissionen anser att det skulle kunna fa en saker-
hetshtjande effekt om alla ldnder som organiserar kommande
dvningar deltar i en gemensam riskanalys (ORM).
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2.6 Vidtagna atgarder efter handelsen

Handelsen rapporterades av GUSTO, HAMMER och EAGLE och
behandlades under debriefing samma dag.

Haverikommissionen har inte funnit nagon information som visar att
ovningsledningen vidtog omedelbara atgarder efter handelsen for att
forhindra liknande separationsunderskridanden och darmed hdja flyg-
sakerheten under aterstoden av den aktuella dagens 6vning.

2.7 Sammantagen bild av handelsen

Den aktuella handelsen var ett kollisionstillbud déar det, under radande
omsténdigheter, fanns en hog sannolikhet for att en olycka skulle
intraffa.

Tillbudet intraffade i samband med sa kallade administrativa flyg-
ningar dar HAMMER var pa vég till sin hemmabas och dar GUSTO
var pa vag till stridsomradet efter lufttankning.

Saval HAMMER som GUSTO ansag sig folja de anvisningar de hade
erhallit pa ett korrekt satt.

Det fanns inte nagra faststallda separationsprocedurer enligt luftrums-
kontrollordern (ACO) for hur dvergangen fran lufttankningsomradet
till stridsomradet skulle utforas. Det fanns inte heller nagra faststallda
separationsprocedurer for hur 6vergangen fran stridsomradet till de i
ACO publicerade transitkorridorerna skulle utforas.

Ansvaret for att utforma separationsprocedurer hamnade darfor pa
Mission Commander (MC) medan Airboss var ansvarig for att god-
ké&nna dessa. Dessa uppgifter skulle utféras inom en mycket snav tids-
ram och déarefter presenteras for alla deltagare via videotelekonferens-
systemet (VTC).

Ovningsledningen hade formaga att faststalla procedurer for flygning
mellan de tre flygbaserna och brytpunkterna i de publicerade korrido-
rerna som omgav Gvningsomradet. Detsamma géller procedurerna
innanfor restriktionszonerna for lufttankning. Detta tyder, enligt
haverikommissionen, pa att évningsledningen aven hade formaga att
kunna faststélla tydliga och sékra procedurer for att flygning till och
fran stridsomradet samt lufttankningsomradena. Avsaknaden av
sadana procedurer var en bidragande orsak till det allvarliga tillbudet.

Haverikommissionen anser att detta utgjorde en grundldggande flyg-
sdkerhetsrisk i planeringsarbetet infér ACE 17. Dessa brister framtra-
der sarskilt eftersom det fanns erfarenheter fran tva tidigare liknande
ovningar inom samma omrade, och eftersom tiden for att forbereda
och planera 6vningen var val tilltagen.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloterna hade operativ och medicinsk behorighet att utfora
flygningarna.

b) Flygplanen hade inga tekniska brister som forhindrade flygning-
arna.

c) | samband med handelsen var radarsensorn pa GUSTO 55 till-
falligt ur funktion medan radarsensorn pa GUSTO 56 avsiktligt
var instélld i vilolége.

d) Tillbudet intraffade under dager med visuella meteorologiska for-
hallanden och god sikt.

e) Planeringen for ACE 17-6vningen pabdrjades i god tid.

f) Ovningsledningen hade tillgang till lardomar fran tidigare ACE-
ovningar aren 2013 och 2015.

g) Ovningsledningen tillimpade stridsledningsmetoden  ”Loose
Advisory Control”, vilket innebar att piloterna ansvarade for sepa-
rationen.

h) ACO och ATO forandrades dagligen, upprattades i tid men
distribuerades till flygenheterna med vissa férseningar.

i) Arbete med planering och separation infér PM Wave medférde en
hog arbetsbelastning for Mission Commander.

J) Separationsplanen (Deconfliction Plan) for PM Wave den 25 maj,
som godkéndes av AIRBOSS, var inte fullstdndig och medftrde
att det fanns risker for separationsunderskridanden mellan flyg-
enheterna vid tiden for tillbudet.

k) Haverikommissionen har inte funnit nagon information i under-
laget for Mass Brief betraffande vissa sékerhetskritiska detaljer
sasom procedurer och rutter for 6vergang mellan lufttankning och
stridsuppdrag samt mellan stridsuppdrag och avveckling for hem-

flygning.

I) VTC-systemet som anvéandes for planering och briefing kan ha
begransat bendgenheten att stalla fragor och utveckla diskussioner.

m) HAMMERs och GUSTOs digitala kartor uppvisade skillnader
som medforde att respektive grupp hade olika bilder av situa-
tionen.
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n) HAMMER:s digitala karta visade att den forplanerade rutten under
avvecklingen (EGRESS) gick genom ett korridorliknande omrade
som inte var definierat som transitkorridor i ACO.

0) HAMMERSs digitala karta saknade information om lufttanknings-
omradena.

p) GUSTOs digitala karta visade att den forplanerade rutten under
overgangen fran lufttankningsomradet till stridsomradet foljde ett
korridorliknande omrade som inte var definierat som transitkorri-
dor i ACO for PM Wave.

g) GUSTO anropade stridsledningen och begérde trafikinformation
(ELEVATOR CALL) fore hojdandringen utan att fa ett tydligt
svar. Enligt évningsreglerna var det tillatet att andra hojd utan
trafikinformation under visuella forhallanden.

r) GUSTO andrade hojd baserat endast pa eget situationsmedvetande
(SA), vilket byggde pa det uppfattade trafiklaget. Under tillbudet
saknades sensorinformation for att bidra till SA.

s) Passagen mellan GUSTO 55 och HAMMER 12 var okontrollerad
och innebar en omedelbar kollisionsrisk.

t) Det var inte tydligt definierat vad som avsags med ett gott situa-
tionsmedvetande (SA) trots att detta var ett villkor for hojd-
andringsproceduren (ELEVATOR).

u) En gemensam operationell riskhanteringsmetod anvéndes endast
av de svenska och finlandska flygvapnen.

3.2 Orsaker till tillbudet

3.2.1  Orsaksfaktorer

Orsaken till h&ndelsen var att 6vningsledningen underskattade
riskerna for separationsunderskridanden under dvningens administra-
tiva flygfaser vilket ledde till att évningen genomférdes med latenta
kollisionsrisker.

3.2.2  Bidragande faktorer

ACO férandrades dagligen och saknade procedurer och rutter for
overgang mellan lufttankning och stridsuppdrag samt mellan strids-
uppdrag och avveckling for hemflygning.

Det begransade innehallet i ACO och ATO medfdrde att MC-teamet
fick en omfattande arbetsborda.

Begreppet SA var inte tydligt definierat, vilket gav deltagarna ut-
rymme att gora olika tolkningar av t.ex. hojdéndringsproceduren
ELEVATOR.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Svenska forsvarsmakten rekommenderas att i samrad med de
finldindska och norska forsvarsmakterna:

e Undersoka behovet av att fortydliga begreppet SA (Situation
Awareness) i de kontexter for Ovningsregler ddr begreppet
anvinds. (RM 2018:03 R1)

e Undersoka behovet av att atgarda risker betrdffande
administrativa flygfaser i samband med Gvningar och insatser.
(RM 2018:03 R2)

e Undersoka behovet av att genomfora en simulering for att vali-
dera separationsplanen fore 6vningen. (RM 2018:03 R3)

e Undersoka behovet och mojligheterna att dela luftldges-
information med fler deltagande enheter. (RM 2018:03 R4)

SHK emotser besked senast den 19 juni 2018 om vilka atgidrder som har
vidtagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har l&dmnats i
rapporten.

P& haverikommissionens vagnar

— N oA )
b S e Z
Jonas Béackstrand " Nicolas Seger/
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